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NÅGRA  SYNPUNKTER  BETRÄFFANDE  GRUNDLÄGGNINGAR  FÖR  BYGGNADS¬ 
VERK  AV  ARMERAD  BETONG. 


Av  byråingenjör  Nils  Roy  en,  Stockholm. 


På  grund  av  den  armerade  betongens  egenskaper  och 
den  fordran,  man  ställer  på  livslängden  för  en  kon¬ 
struktion  av  dylikt  material,  böra  stommarna  till  armerade 
betongbyggnader  utföras  i  möjligaste  mån  såsom  samman¬ 
hängande  system.  Vidare  böra  permanenta  leder  och  lager¬ 
anordningar  såvitt  möjligt  undvikas,  enär  de  dels  förorsaka 
en  i  många  fall  icke  obetydlig  ökning  av  anläggningskost¬ 
naden,  dels  icke  kunna  anses  hava  samma  livslängd  som 
konstruktionen  i  övrigt,  vilket  i  synnerhet  är  fallet  vid 
för  yttre  luftens  inverkan  utsatta  byggnadsverk. 

Utgår  man  från  dessa  synpunkter  vid  konstruktionernas 
utbildning,  kommer  man  till  typer  med  flerfaldig  statisk 
obestämdhet.  Med  den  fullkomning  och  förenkling  meto¬ 
derna  för  beräkning  av  dylika  system  på  senare  tid  under¬ 
gått,  tack  vare  betongteknikens  snabba  utveckling,  vålla  de 
statiska  beräkningarna  principiellt  sett  inga  svårigheter  och 
kunna  oftast  utföras  utan  användande  av  alltför  mycken 
tid  och  möda.  Genomföras  beräkningarna  och  dimensione¬ 
ringen  under  riktiga  förutsättningar  och  på  rätt  sätt,  torde 
man  utan  tvekan  kunna  påstå,  att  ur  alla  synpunkter  lämp¬ 
liga  betongkonstruktioner  borde  erhållas. 

Emellertid  ser  man  ganska  ofta  exempel  på  att  kon¬ 
struktioner  utbildas  på  grundval  av  förutsättningar,  som 
icke  överensstämma  med  de  verkliga  förhållandena.  En 
given  följd  härav  blir,  att  sprickbildningar  uppträda.  Den 
armerade  betongen  råkar  härigenom  i  misskredit,  och  mot¬ 
ståndarna  till  detta  byggnadsmaterial  tro  sig  få  bekräftelse 
i  sina  farhågor  beträffande  olämpligheten  hos  materialet, 
vilket  därjämte  misstänkliggöres  i  den  icke  fackutbildade 
allmänhetens  ögon. 

För  att  kunna  motarbeta  denna  tendens  måste  man  hava 
uppmärksamheten  riktad  på  att  söka  avlägsna  orsakerna 
till  sprickbildningar.  Ett  nödvändigt  villkor  härvidlag  är 
givetvis,  att  konstruktionernas  utbildning  verkställes  med 
nödig  hänsyn  tagen  till,  förutom  den  yttre  belastningen, 
inverkan  av  temperaturändringar  och  betongens  krympning. 
Men  icke  mindre  viktigt  är  att  förskaffa  sig  noggrann  känne¬ 
dom  om  grundförhållandena  på  platsen  för  det  blivande 
byggnadsverket.  Ofta  ägnas  detta  spörsmål  endast  ringa 
intresse,  förmodligen  beroende  på  att  hithörande  förhållan¬ 
den  anses  alltför  obestämbara.  Man  nöjer  sig  kanske  med 
att  utföra  jordborrningar  i  några  enstaka  punkter  på  bygg- 
nadsplatsen,  i  bästa  fall  kompletterade  med  en  eller  annan 
provbelastning.  Vid  det  ringa  jämförelsematerial,  som  för 


närvarande  står  till  förfogande,  erfordras  det  lång  erfaren¬ 
het  och  god  omdömesförmåga,  samt  är  för  övrigt  vid 
många  tillfällen  helt  enkelt  omöjligt,  att  på  rätt  sätt  kunna 
använda  de  vid  en  ofullständig  undersökning  erhållna  re¬ 
sultaten  såsom  underlag  för  bestämning  av  grundläggnin¬ 
gens  anordning,  då  överbyggnaden  eller  stommen  är  ut¬ 
bildad  såsom  ett  statiskt  obestämt  och  sålunda  för  ojämna 
sättningar  ytterst  känsligt  system.  Bortses  från  de  fall,  då 
nya  eller  mindre  vanliga  grundläggningsmetoder  kommit 
till  användning,  ser  man  mycket  sällan  i  tekniska  beskriv¬ 
ningar  över  utförda  byggnadsverk  mera  ingående  upplys¬ 
ningar  beträffande  verkställda  grundundersökningar  och  ut¬ 
förligare  motivering  av  de  grundläggningsmetoder,  som 
kommit  till  användning,  medan  däremot  överbyggnaderna 
beskrivas  mycket  detaljerat.  Detta  är  beklagligt,  ty  ge¬ 
nom  offentliggörande  av  erfarenheter  från  utförda  grund¬ 
läggningar  skulle  mycket  vara  att  vinna. 

Med  denna  uppsats  avses  att  anföra  några  synpunkter 
i  ovanberörda  frågor,  men  för  undvikande  av  missförstånd 
vill  förf.  redan  från  början  framhålla,  att  vad  som  här 
nedan  kommer  att  omnämnas  till  övervägande  delar  endast 
är  en  sammanfattning  av  redan  förut  kända  förhållanden. 
Vidare  komma  endast  de  vanliga,  enkla  fallen  med  oför¬ 
stärkt  grund  att  göras  till  föremål  för  behandling. 

Om  en  byggnadsstomme  skall  utföras  såsom  statiskt  obe¬ 
stämt  system,  är  det  icke  tillräckligt  att  enbart  undersöka 
och  fastställa  grundens  bärighet,  utan  man  måste  även  söka 
utröna  de  elastiska  egenskaperna  hos  grunden  eller  de  vid 
olika  påkänningar  uppkommande  sättningarna. 

Utgöres  grunden  av  fast  berg,  råder  givetvis  ingen 
tvekan  beträffande  de  förutsättningar,  på  vilka  beräknin¬ 
garna  skola  baseras,  i  det  att  grunden  härvid  praktiskt 
taget  kan  betraktas  såsom  osammantryckbar. 

För  elastiskt  sammantryckbur  grund,  till  vilken  kategori 
exempelvis  kan  räknas  lagrat  grus  av  tillräcklig  mäktighet, 
har  Engesser  i  Zentralblatt  der  Bauverwaltung,  årgång  1893, 
uppställt  vissa  lagar  för  sammantryckningens  variation  med 
påkänningen  vid  gnmdy/or  med  olika  form  och  storlek. 
Enligt  Engesser  är  grundens  sammantryckning  härvid  bero¬ 
ende  av  den  belastade  grundytans  form  på  så  sätt,  att 
den  är  större  för  sammanträngda  (t.  ex.  cirkulära,  kvadra¬ 
tiska)  än  för  mera  spridda  former  (t.  ex.  korsformiga), 
under  förutsättning  av  sinsemellan  lika  stora  ytor  och  be¬ 
lastningar.  Vidare  anför  Engesser,  att  för  likformiga,  men 


2 


TEKNISK  TIDSKRIFT 


19  jan.  1921 


olika  stora  grundytor  sättningen  ökas  med  ytans  storlek 
vid  en  och  samma  medelpåkänning  mot  grundytan. 

Vad  Engesser  sålunda  anfört  beträffande  belastade  grund¬ 
ar  kan  genom  enkel  överläggning  i  största  allmänhet 
visas  gälla  för  en  stel  grund platta,  om  man  härvid  räknar 

med  medelpåkänningarna. 
Belastas  en  dylik  platta, 
kommer  trycket  att  inom 
vissa  gränser  fördelas  på 
allt  större  yta,  ju  djupare 
nämnda  yta  är  belägen  un¬ 
der  plattans  bas.  Vore  lagen 
för  tryckfördelningen  känd, 
skulle  därmed  problemet  be¬ 
träffande  sättningarnas  varia¬ 
tion  med  belastningen  vara 
bragt  närmare  sin  lösning. 


Det  torde  dock  icke  vara  möjligt  att  med  ledning  av  de 
hittills  verkställda,  fåtaliga  undersökningarna  härleda  några 
exakta  lagar  för  detta  fall. 

Man  kan  emellertid  lätt,  t.  ex.  på  nedan  angivet  sätt 
bilda  sig  en  ungefärlig  föreställning  om  förloppet. 

Antag  (se  figur  i),  att  en  stel  grundplatta  med  basytan 
F  åverkas  av  en  i  tyngdpunkten  anbragt  belastning  Q,  samt 
att  linjerna  ae  och  a  iel  begränsa  det  område,  inom  vilket 
lasten  fördelas  på  underliggande  jordlager.  Lagen  för 
tryckfördelningen  i  en  godtycklig  horisontalsektion  bbx  (med 
ytan  av  den  verksamma  jordkroppen  är  visserligen  icke 
känd,  men  man  torde  i  detta  sammanhang,  då  det  endast 
gäller  att  i  största  allmänhet  få  en  uppfattning  om  för¬ 
hållandena,  kunna  räkna  med  en  medelpåkänning  ax.  Att 
här  utgå  från  ett  medelvärde  bör  väl  kunna  anses  tillåt- 
ligt  i  betraktande  av  att  man  utgår  från  ett  liknande  anta¬ 
gande  vid  bestämningen  av  de  elastiska  förhållandena  och 
påkänningarna  hos  kroppar  av  homogent  material,  för 
vilka,  strängt  taget,  ej  heller  påkänningen  är  konstant  över 
hela  tvärsnittet  vid  central  belastning.  Förutsattes  jord¬ 
massan  homogen  och  elastisk,  blir  således  den  elementära 


gruenta  alstringslinjer  för  de  verksamma  jordkropparnas 
begränsningsytor  och  konstant  a,  förhållandet  och  så- 

*•  X 

lunda  även  sättningen  lh  ökas  samtidigt  med  F,  d.  v.  s. 
sättningarna  bliva  större,  ju  större  grundplattans  basyta 
väljes.  För  en  cirkulär  grundplatta  med  diametern  d  finner 
man  t.  ex.  lätt  under  ovan  angivna  förutsättningar  och 
om  därjämte  antages,  att  alstringslinjen  för  begränsnings- 
ytan  är  rät  och  bildar  vinkeln  cp  med  basplanet,  samt 
h  —  oo  (se  figur  2), 

,  ,  d 

h  =  k  .  a .  -  .  tg  cp. 

2 

För  en  kvadratisk  platta  fås  under  enahanda  antaganden, 
om  kantmåttet  är  =  a , 

h  Qé  0,55  .i.a.a.tg  <p. 

I  dessa  fall  äro  sålunda  sättningarna  proportionella 
med  diametern,  respektive  kantmåttet  för  grundplattan. 

Att  vid  grundplattor  med  spridd  planform  sättningarna 
bliva  mindre  än  vid  sammanträngd  form,  inses  lätt,  om 
man  t.  ex.  tänker  sig  en  kvadratisk  platta  med  ytan  F 
(se  figur  3)  uppdelad  i  tvenne  sinsemellan  lika  stora 

rektangulära  ytor  Ax  —  A 2— — F,  vilka  därefter  flyttas  ett 

stycke  isär.  Den  verksamma  jordkroppens  volym  blir  här¬ 
vid  tydligtvis  mindre  för  den  kvadratiska  plattan,  än  för 
de  båda  rektangulära  plattorna,  varav  följer,  att  sättningen 
i  förra  fallet  blir  större  än  i  det  senare  under  förutsätt¬ 
ning  av  lika  stora  belastningar. 

Emellertid  är  det  mera  sällan  man  i  praktiken  har  att 
göra  med  grundförhållanden,  vilka  fullständigt  motsvara 
de  ovan  angivna  förutsättningarna,  utan  grunden  är  vanli¬ 
gen  mer  eller  mindre  oelastisk.  Men  även  i  dessa  prak¬ 
tiska  fall  ökas  den  verksamma  jordkroppens  horisontal¬ 
tvärsnitt  nedåt,  åtminstone  till  en  viss  gräns,  och  sålunda 
föreligga  i  stort  sett  samma  huvudförutsättningar  som  vid 
elastisk  grund.  Man  torde  därför  sannolikt  kunna  utgå 
från  att  sättningarna  i  allmänhet  tillnärmelsevis  följa  de 
ovan  angivna  lagarna,  vilket  för  övrigt  även  bekräftas  av- 
erfarenheter  frän  utförda  belastningsprov.  Med  hänsyn 
härtill  kan  det  därför  icke  anses  riktigt  att,  som  i  regel 
brukar  ske,  vid  bestämningen  av  storleken  för  olika  be- 
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sammantryckningen 

d  Xx—kaxdx, 

/ 

/ 

1 

1 

där  !•  är  en  konstant,  och  alltså  den  totala  sammantryck- 

1 

1 

ningen  lör  hela  den  verksamma  jordkroppen,  om  avstån- 

T 

1 

det  från  grundplattans  basyta  till  de  osammantryckbara 
lagren  betecknas  med  //, 

h 

h  —  k  f  a Xdx . 
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Fig.  3- 


Men 

O 

F 

alltså 

'' =  c, 

*  /■:, 

/< 

II 

lastade  grundplattor  till  ett  statiskt  obestämt  bärverk  utgå 
från  en  viss  konstant  tillåten  påkänning,  enär  härvid  lik¬ 
formiga  sättningar  icke  kunna  förväntas1. 

För  att  få  en  uppfattning  om  huru  förhållandena  ställa 
sig  i  verkligheten,  måste  man  givetvis  hava  tillgång  till 
resultat  från  noggrant  utförda  försök.  Hittills  verkställda, 
i  den  tekniska  litteraturen  beskrivna  dylika  undersöknin- 
A\  detta  uttr_\ck  inses,  att,  under  förutsättning  av  kon-  1  Jmfr  Brennccke :  Der  Grundbau,  3:dje  uppl.,  sid,  129. 
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gar  äro  till  största  delen  av  gammalt  datum  och  i  de  flesta 
fall  ofullständiga.  Man  skulle  dock,  tyckes  det,  kunna 
erhålla  ett  gott  underlag  för  grundläggningsfrågornas  klar¬ 
görande,  dels  genom  verkställande  av  systematiska  för¬ 
undersökningar,  dels  genom  att  företaga  mätningar  å  sätt¬ 
ningarna  för  byggnadsverk  under  uppförande.  Visserligen 
kan  man  icke  härvid  för  den  ifrågavarande  byggnaden 
hava  någon  direkt  nytta  av  de  erhållna  resultaten  från 
dessa  mätningar,  vilka  däremot  skulle  vara  av  stort  värde 
för  andra  byggnadsverk  vid  likartade  grundförhållanden. 

De  undersökningar,  som  alltid  böra  verkställas  före  upp¬ 
förandet  av  en  byggnad  av  någon  betydenhet,  äro  som 
bekant  jordborrningar  och  provbelastningar  samt  bestäm¬ 
ning  av  jordlagrens  beskaffenhet,  helst  genom  upptagan¬ 
de  av  provgropar.  Dylika  undersökningar  utföras  även 
numera  vid  alla  större  byggnadsföretag  men  oftast,  särskilt 
i  vad  beträffar  provbelastningarna,  utan  system,  i  det  att 
storleken  för  den  provbelastade  ytan  varieras  inom  vida 
gränser  och  provet  i  övrigt  bedrives  oregelmässigt.  Genom 
att  träffa  överenskommelse  om  provbelastningarnas  genom¬ 
förande  enligt  ett  visst  schema  skulle  de  erhållna  resulta¬ 
ten  kunna  få  större  värde  såsom  jämförelsematerial.  Prov¬ 
plattan  borde  sålunda  alltid  givas  samma  form  och 
storlek,  t.  ex.  kvadratisk  med  30  eller  bättre  50  centime¬ 
ters  sida.  Före  påbörjandet  av  den  egentliga  undersök¬ 
ningen  borde  vidare  belastning  av  sådan  storlek  påföras, 
att  markpåkänningen  under  provplattan  uppginge  till  ett 
visst,  för  alla  fall  lika  stort  belopp,  exempelvis  0,5  kg/cm2, 
och  denna  belastning  skulle  få  verka  under  en  viss  be¬ 
stämd  tid  (en  timme),  samt  därefter  helt  borttagas,  innan 
provbelastningen  vidtager.  Undersökningen  skulle  vidare 
utföras  med  alltid  sinsemellan  lika  stora  belastningsinter- 
valler,  motsvarande  en  viss  under  alla  förhållanden  lika 
påkänning  mot  plattan,  och  belastningen  få  verka  en  be¬ 
stämd  tid  i  varje  belastningspunkt.  Provbelastningen  borde 
om  möjligt  icke  avslutas,  förrän  man  uppnått  brottgränsen, 
d.  v.  s.  den  belastningspunkt,  i  vilken  sättningen  ökas 
avsevärt  vid  påförande  av  obetydlig  belastning. 

Det  skulle  givetvis  hava  ett  visst  intresse  att  undersöka 
grundens  elasticitet  genom  att  helt  avlägsna  belastningen 
vid  några  olika  stadier  samt  fastställa  de  permanenta  sätt¬ 
ningarna.  Emellertid  avstås  i  regel  härifrån,  enär  det 
medför  besvärligheter  och  tidsutdräkt  vid  de  vanligen  bruk¬ 
liga,  enkla  belastningsanordningarna.  Under  alla  förhållan¬ 
den  bör  dock  efter  den  slutliga  belastningens  borttagande 
den  kvarstående  sättningen  uppmätas. 

I  detta  sammanhang  kan  omnämnas,  att  föreskrifter  till 
vissa  delar  överensstämmande  med  vad  här  ovan  anförts, 
finnas  utfärdade  av  Building  Department  of  the  Borough 
of  Manhattan  år  1912.  Enligt  dessa  bestämmelser  skall 
provstämpeln  hava  en  basyta  av  minst  4  kvadratfot,  och 
belastningen  kvarstå  orubbad  under  48  timmar  vid  det 
belastningsstadium,  vid  vilket  påkänningen  är  lika  med 
den,  som  skall  tillåtas  för  det  blivande  byggnadsverket. 
Därefter  skall  belastningen  ökas  med  50  %  utöver  den 
nyss  angivna  samt  verka  med  detta  belopp  under  24 
timmar.  Vid  dessa  belastningar  skola  inga  märkbara  sätt¬ 
ningar  iakttagas,  om  påkänningen  skall  godkännas  att  läg¬ 
gas  till  grund  för  dimensioneringen  av  byggnadens  funda- 
ment. 

Förf.  har  sig  icke  bekant,  huruvida  liknande  bestäm¬ 
melser  finnas  utfärdade  av  andra  myndigheter,  men  haller 
det  för  mycket  sannolikt. 


På  grundval  av  de  vid  provbelastningen  erhållna  resul- 
täten  uppritas  såsom  brukligt  lämpligen  diagram,  angi¬ 
vande  sättningarnas  variation  med  påkänningarna.  I  figur 
4  visas  såsom  exempel  några  dylika  diagram  från  vid 
olika  grundförhållanden  utförda  provbelastningar.  Påpe- 


Fig.  4. 

kas  bör  emellertid,  att  de  grundundersökningar,  från  vilka 
dessa  resultat  äro  hämtade,  icke  äro  utförda  med  någon 
större  grad  av  noggrannhet  och  ej  heller  med  samma 
storlek  på  provstämpelns  basyta  i  de  olika  fallen.  Av 
diagrammen  kan  man  dock  draga  deh  slutsatsen,  att  sätt¬ 
ningen  /,  åtminstone  inom  de  gränser  den  verkliga  be¬ 
lastningen  för  byggnadsverket  kommer  att  variera,  till¬ 
närmelsevis  kan  sättas 


a 


där  a  betecknar  medel  påkänningen  mot  provstämpelns 
basyta  samt  C  en  koefficient.  Värdet  för  C  för  prov¬ 
plattan  erhålles  lätt  ur  diagrammet,  men  detta  värde  kan 
enligt  föregående  icke  direkt  användas  vid  bestämning  av 
sättningarna  för  de  verkliga  grundplattorna,  vilka  i  för¬ 
hållande  till  provplattan  uppvisa  avsevärda  olikheter,  så¬ 
väl  i  vad  beträffar  storlek  som  ofta  även  konturform.  På 
rent  teoretisk  väg  lär  det  icke  vara  möjligt  att  finna 
något  exakt  uttryck  för  koefficientens  C  storlek  vid  skilda 
grundförhållanden  och  olika  form  för  grundplattorna,  men 
genom  verkställande  av  mätningar  å  sättningarna  för  bygg¬ 
nadsverk  under  uppförande  skulle,  som  redan  förut  fram¬ 
hållits,  mycket  vara  att  vinna  för  frågans  klargörande. 
De  till  följd  av  byggnadsverkens  egenvikt  uppkommande 
sättningarna  uppgå  nämligen  i  regel  till  så  pass  stora 
belopp,  att  de  med  tillräcklig  noggrannhet  skulle  kunna 
bestämmas  genom  avvägningar,  och  de  erforderliga  mät¬ 
ningarna  borde  sålunda  kunna  utföras  så  gott  som  utan 
nedläggande  av  någon  extra  kostnad.  Dylika  mätningar 
böra  verkställas  under  olika  byggnadsskeden,  och  sam¬ 
tidigt  härmed  de  förhandenvarande  belastningarna  uträk¬ 
nas  för  fastställande  av  grundpåkänningarna. 

Genom  offentliggörande  av  erhållna  resultat  från  utförda 
provbelastningar  samt  företagna  mätningar  å  sättningarna 
för  de  verkliga  byggnaderna  skulle  man  få  ett  gott  material 
för  anställande  av  jämförelser,  och  grundläggningarna  skulle 
kunna  utbildas  på  ett  mera  ändamålsenligt  sätt,  än  nu 
ofta  är  fallet.  Samtidigt  med  ovannämnda  resultat  borde 
givetvis  även  upplysningar  lämnas  angånde  grundens  be¬ 
skaffenhet  och  uppgifterna  åtföljas  av  ritningar  med  angi- 
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vande  a\  storlek  för  och  avstånd  mellan  fundamenten, 
ävensom  höjdlägena  för  de  sistnämnda.  Ligga  grund¬ 
plattorna  nära  varandra,  kan  det  nämligen  inträffa,  att  de 
för  belastningarnas  upptagande  verksamma  delarna  av 
grunden  delvis  bliva  gemensamma  för  två  eller  flera  fun- 
dament,  vilket  förhållande  tydligtvis  inverkar  på  sättnin¬ 
garnas  storlek.  (Jämför  figur  3.) 

1  detta  sammanhang  kan  förtjäna  påpekas,  att  änd¬ 
ringar  i  läget  för  det  resulterande  trycket  å  fundamenten 


Fig.  5- 

till  en  byggnadsstomme  av  armerad  betong,  sedan  stom¬ 
men  är  färdiggjuten,  i  många  fall  har  till  följd  större  extra 
påkänningar  i  systemet  än  de,  som  uppkomma  på  grund 
av  olika  sättningar  för  fundamenten,  även  om  härvid 
den  slutliga  resultanten  går  genom  fundamentets  tyngd¬ 
punkt.  Exempel  på  ett  par  bärverkssystem,  grundlagda 
på  eftergivande  jordlager,  där  man  genom  anordnande 
av  leder  minskat  den  statiska  obestämdheten  i  ändamål 
att  undvika  inverkan  av  ojämna  sättningar  visas  i  figur 
5.  Skall  man  vinna  vad  som  avses  med  dessa  leder, 
måste  grundplattorna  strängt  taget  förläggas  på  så  sätt, 
att  resultanterna  äro  vertikala  och  gå  genom  plattornas 
tyngdpunkter,  såväl  när  överbyggnaden  vilar  på  ställningar 
och  icke  belastar  fundamenten,  som  då  ställningarna  äro 
borttagna  och  belastning  anbragt,  vilket  icke  är  praktiskt 
möjligt.  I  annat  fall  måste  hänsyn  tagas  till  ledernas 
förflyttningar  på  grund  av  de  vridningar  för  fundamenten, 
som  uppkomma  till  följd  av  grundens  ojämna  samman - 
tryckningar  vid  resultanternas  lägesändringar.  Att  genom¬ 
föra  en  noggrann  beräkning  eller  nedlägga  arbete  på  att 
passa  sig  till  en  lämplig  bågform  utan  beaktande  av 
nyssnämnda  omständigheter  är  naturligtvis  förspilld  möda. 
Då  man  sålunda  genom  anordning  av  lederna  icke  vin¬ 
ner  vad  som  avses,  nämligen  att  fullständigt  frigöra 
sig  från  inverkan  av  grundens  sammantryckbarhet,  är 
nyttan  av  dessa  leder  ofta  problematisk,  och  det  kan  till 
och  med  vara  gynnsammare  för  överbyggnaden  att  helt 
utelämna  desamma. 

Man  skulle  kunna  förmoda,  att  jordtrycket  mot  ett 
lundaments  sidoytor  skulle  verksamt  bidraga  till  minskning 
av  vridningarna  för  fundamentet  till  följd  av  åverkande 
yttre  moment,  men  detta  synes  i  nämnvärd  grad  vara 
fallet  endast  under  förutsättning,  att  fundamentet  är  ned¬ 
fört  till  större  djup  och  kringfyllt  av  fastare  jordlager. 
En  god  uppfattning  om  sidotryckets  inverkan  skulle  kunna 
erhållas  genom  anställande  av  försök.  Då  emellertid  förf. 
icke  har  sig  bekant,  om  dylika  försök  hava  utförts,  skall 
här  nedan  visas  det  resultat,  till  vilket  man  kommer  på 
teoretisk  väg  under  vissa  förenklade  och  approximativa 
antaganden. 

Det  i  figur  6  visade  fundamentet  med  rektangulär 
basyta  antages  åverkat  av  ett  yttre  moment  M}  vilket, 
under  förutsättning  att  den  vertikala,  centralt  verkande 
belastningen  Q  är  tillräckligt  stor,  endast  förorsakar  en 
vridning  <p  av  fundamentet  kring  basytans  symmetri- 


linje  A.  Momentet  motverkas  av  krafter  med  intensi 
teten  <7-  mot  basytan  och  px  mot  den  ena  sidoytan.  Vi¬ 
dare  antages,  att  sidomotståndet  växer  från  noll  vid  mark¬ 
ytan  rätlinigt  nedåt,  och  att  det  därjämte  är  proportio¬ 
nellt  med  fundamentets  sido- 
rörelse  y,  således 

ÄLl.  px  =  rxy, 

där  r  är  konstant.  Antages 
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Fig.  6. 


alltså 


och  således,  då 


i  vilket  uttryck  C  har  samma 
betydelse,  som  förut  angivits, 
samt  att  ävenledes  sidotrycket 
vid  basytan  följer  samma  lag, 
fås  sistnämnda  tryck 
Pu  =  r  •  hy  =  Cr, 
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Kurvan  för  sidotryckets  intensitet  är  sålunda  en  para- 

h 

bel,  vars  topp  ligger  på  höjden  „r  =  — ,  och  vars  ordinata 

2 

i  denna  punkt  har  storleken  pm  =  - — °.  Sidotryckets  mo- 
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ment  i  avseende  på  vridpunkten  A  är  därför  för  längd¬ 
enheten  av  fundamentet 


M.  =  h  • 

3  4 


Cy0  h 


Cy0k2 
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Momentet  för  krafterna  az  i  avseende  pä  nyssnämnda 
punkt  erhålles  lätt 

1  >n 

M  =  C- I-o  =  C - V  . 

2  Y  12  A 

Men  yttre  momentet  för  längdenheten  av  fundamentet 
är,  om  totala  längden  är  lika  med  /, 

M 

=  Mx  +  Mv 


alltså 


l 


M  Cy,h*  •  (W  ylt  =  % 
l  12  12  h  12// 


(//8  +  />), 


varav  följer 

fr  Å  r  fr  M 

1  ~  h*  -f  b*'  r  M*  ‘  fr  -f  /r  '  /  ■ 

1  8 

Om  exempelvis  h  —  —  b}  upptagas  således  av  momen- 

2  9 

tet  vid  basytan  och  endast  vid  sidoytan,  och  för  h  —  b 

9 

upptages  lika  stor  del  av  momentet  vid  basytan  som  vid 
sidoytan,  allt  under  förutsättning  att  de  gjorda  antagan¬ 
dena  överensstämma  med  de  verkliga  förhållandena. 

Såsom  sammanfattning  av  det  här  ovan  anförda  vill 
förf.  slutligen  framhålla,  att  den  ovisshet,  som  i  många 
fall  råder  ifråga  om  grundläggningar,  skulle  kunna  i  vä¬ 
sentlig  grad  skingras  och  många  hittills  såsom  obestäm- 
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bara  betraktade  förhållanden  tillfredsställande  klarläggas 
genom  systematisering  av  grundundersökningarna,  uppmät¬ 
ning  av  sättningarna  för  byggnadsverk  under  uppförande 
samt  publicering  av  de  erhållna  resultaten.  Det  skulle 
vara  av  synnerligen  stort  intresse,  om  med  hithörande 


förhållanden  förtrogna  fackmän  ville  framlägga  sina  syn¬ 
punkter  i  ovanberörda  frågor.  Helt  säkert  finnes  inom 
detta  område  en  hel  del  undersökningar,  vilka,  om  de 
offentliggjordes,  skulle  utgöra  värdefulla  bidrag  till  dessa 
frågors  belysande. 


KLAFFBRO  PÅ  PONTONER  TILLHÖRANDE  FLOTTBROFÖRBINDELSEN 
MELLAN  STORA  OCH  LILLA  ESSINGEN,  STOCKHOLM. 

Av  kapten  Ernst  Nilsson,  Stockholm. 


I  samband  med  Stora  Essingens  inkorporering  med 
Stockholm  åtog  sig  staden  bl.  a.  att  i  den  mån  behovet 
gjorde  sig  gällande,  sörja  för  ordnande  av  bättre  kommu¬ 
nikationer  mellan  ön  och  staden  än  de  dittillsvarande  båt¬ 
förbindelserna,  vilka  uppehållits  och  fortfarande  uppehållas 
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av  Stockholms  Angslupsaktiebolag.  På  grund  av  de  våld¬ 
samt  stegrade  bränslepriserna  under  senare  krigsåren  och 
det  törsta  fredsåret,  förklarade  sig  ångbåtsbolaget  därjämte 
icke  kunna  uppehålla  båtturerna  på  Stora  Essingen  m.  fl. 
platser  i  samma  utsträckning  som  förut  utan  subvention 
från  Stockholms  stads  sida. 

Då  emellertid  den  begärda  subventionen  uppgick  till 
betydande  belopp,  igångsattes  från  stadens  sida  en  under¬ 
sökning  för  att  utröna,  huruvida  och  i  vad  mån  det  av¬ 
sedda  ändamålet  att  åstadkomma  bättre  kommunikationer 
mellan  Stora  Essingen  och  staden  skulle  kunna  ernås  på 
annat  och  för  staden  mindre  betungande  sätt. 

Ifrågavarande  undersökning  omfattade  dels  projekterande 
av  framtida  permanenta  broförbindelser  mellan  Stora  och 
Lilla  Essingen  å  ena  sidan  samt  mellan  Stora  Essingen 
och  södra  landet  i  närheten  av  Ekensbergs  varv  å  den 
andra,  allt  i  anslutning  till  stadsplanekommissionens  för¬ 
slag  till  stadsplan  för  dessa  områden,  dels  en  provisorisk 
broförbindelse  mellan  Stora  och  Lilla  Essingen  vid  sidan 
av  den  förstnämnda.  Då  emellertid  en  broförbindelse  av¬ 
sedd  för  såväl  kör-  som  gångtrafik,  även  om  den  utfördes 
med  de  reducerade  fordringar  i  avseende  å  bärförmåga 
och  säkerhet  m.  m.,  som  äro  kännetecknande  för  provisori¬ 
ska  broar,  med  då  gällande  arbetslöner  och  materialpri¬ 
ser  ansågs  ställa  sig  allt  för  dyrbar  för  att  komma  ifråga 
till  omedelbart  utförande,  men  kravet  på  ett  skyndsamt 
ingripande  för  avhjälpande  av  de  mest  framträdande  bri¬ 
sterna  i  öns  trafikförbindelser  med  staden  icke  längre 
kunde  avvisas,  beslöt  stadens  hamnstyrelse  att  såsom  för¬ 
sta  provisoriska  åtgärd  utlägga  en  flottbro  över  sundet 
mellan  Stora  och  Lilla  Essingen.  Flottbron,  som  är  av 
samma  beskaffenhet  som  vinterflottbroförbindelsen  över 
Riddarefjärden,  den  s.  k.  X-bron  med  en  bredd  av  4  meter, 
och  vartill  erforderligt  material  erhållits  från  nämnda  bro 


därigenom  att  denna  senare  ändrats  från  en  grenfor- 
mad  till  en  enkel  rak  bro,  är  avsedd  endast  för  gångtra¬ 
fik  och  har  närmare  Essingelandet  en  20  meter  bred  genom- 
fartsöppning  för  den  här  ganska  livliga  ångslups-  och  pråm¬ 
trafiken. 

Över  den  jämförelsevis  breda 
genom  fartsöppningen  förmedla¬ 
des  trafiken  från  början  genom 
en  dragfärja  utefter  ena  sidan 
av  flottbron,  såsom  framgår  av 
fig.  1.  Dragfärjan,  som  hade  en 
längd  av  8  meter  och  en  bredd 

O  tf  VVY  A  T"  *•  t  -V  n  /  \  .  -  /-v  m 


av  3  meter,  manövrerades  av  en 
färjkarl,  som  medelst  en  kätting 
förhalade  färjan  från  ena  sidan  av 
genomfartsöppningen  till  den  an¬ 
dra.  Särskilt  under  blåsigt  väder  visade  det  sig  emeller¬ 
tid  törenat  med  rätt  stora  svårigheter  att  manövrera  och 
lägga  till  med  dragfärjan.  Man  övergick  då  till  en  flat¬ 
bottnad  eka,  varmed  passagerare  roddes  över  genomfarts- 
öppningen.  Under  vintermånaderna,  då  sjöfarten  är  av¬ 
stängd  eller  helt  obetydlig,  och  då  farlederna  dels  mellan 
Stora  Essingen  och  Brommalandet,dels  mellan  Lilla  Essingen 
och  Kungsholmslandet  äro  öppna,  avstänges  farleden  ge¬ 
nom  insättande  av  tvenne  flottar  i  öppningen. 

Men  även  den  flatbottnade  ekan  visade  sig  så  småningom 
behäftad  med  vissa  olägenheter,  som  gjorde  det  önskvärt 
att  ersätta  densamma  med  en  annan  anordning.  Valet 
av  en  rörlig  bro  av  ett  eller  annat  slag  låg  därvid  nära 
till  hands.  En  dragfärja  eller  en  eka  kan  nämligen  själv¬ 
fallet  aldrig  mäta  sig  med  ett  rörligt  spann,  när  det  gäller 
att  uppehalla  kontinuerlig  trafik,  och  även  ur  trafiksäker¬ 
hetssynpunkt  är  en  sådan  anordning  underlägsen  en  rör¬ 
lig  bro.  id  valet  av  rörlig  brotyp  måste  bl.  a.  hänsyn 


2. 


tagas  därtill,  att  spännet  skall  uppbäras  av  flytande  stöd, 
pontoner.  Ett  svängspann  av  den  vanliga  typen  med  kon¬ 
tinuerliga  huvudreglar  är  icke  lämpligt  under  sådana  för¬ 
hållanden,  enär  oberäkneliga  eller  åtminstone  mycket  svår- 
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beräkneliga  påfrestningar  kunna  väntas  uppkomma  i  en 
sådan  konstruktion  till  följd  av  stödens  stora  känslighet 
och  eftergivenhet  för  såväl  trafiklastens  inverkan  som  vatt¬ 
nets  vågrörelse  m.  m.  Denna  olägenhet  kan  man  visser¬ 
ligen  göra  sig  oberoende  av  genom  att  göra  huvudreglerna 
diskontinuerliga,  såsom  skett  vid  den  s.  k.  svängklaftbron 


holm,  som  kort  före  jul  1920  överlämnade  densamma  till 
staden.  Leveransen  var  då  försenad  omkring  ett  halvt 
år,  huvudsakligen  beroende  på  stålgjutgodsets  försening 
från  järnverket. 

Såsom  framgår  av  fig.  3,  är  klaffspannet  utfört  enligt 
balansklaftbrotypen  i  ett  spann  med  en  teor.  längd  på 
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å  pontoner  tillhörande  den  förutnämnda  flottbroförbindel¬ 
sen  över  Riddaretjärden,  fig.  2,  men  samma  ändamål  kan 
också  vinnas  medelst  en  balansklaffbro  med  parallellogram- 
rörelse  enligt  känt  system,  vilken  medgiver  vilka  inbördes 
höjdförändringar  som  helst  mellan  de  bägge  stödpontonerna, 
utan  att  detta  har  någon  menlig  inverkan  på  brokonstruk¬ 
tionen.  Då  dessutom  kostnaden  för  en  klaffbro  och  en 
svängbro  under  här  givna  förutsättningar  ställa  sig  unge¬ 
fär  lika,  har  valet  fallit  på  den  förstnämnda  brotypen  så¬ 
som  erbjudande  vissa  fördelar  —  bl.  a.  snabbare  och  bekvä¬ 
mare  manövrering  —  framför  den  senare.  Sedan  Stock¬ 
holms  stads  hamnbyggnadsavdelning  framlagt  förslag  till 
klaffbro  av  denna  typ  i  slutet  av  år  1919  och  veder¬ 
börande  myndighet  beviljat  de  för  byggandet  erforderliga 
medlen,  utlämnades  själva  brokonstruktionen  på  entrepre¬ 
nad  åt  A.  B.  Bröderna  Hedlunds  Mek.  Verkstad,  Stock¬ 


klaffen  av  13,2  m.  Genomfartsöppningens  fria  bredd  är 
11,0  m.  Balansstödet  har  en  basbredd  av  3,24  m.  och 
en  höjd  av  4,0  m. 

Bron,  som  endast  är  avsedd  för  gångtrafik,  har  en  fri 
bredd  av  2  m,  och  avståndet  från  mitt  till  mitt  på  huvud¬ 
reglarna  är  2,2  m. 

Såväl  klaffens  huvudreglar  som  balansstödet  och  balans- 
balkarna  äro  utbildade  såsom  enkla  fackverk  med  erfor¬ 
derliga  tvärförbindningar. 

Brobanans  beläggning  å  klaffen  består  av  1  I/8"  plank 
på  tvärbalkar  UNP  xo  med  1,6  m  inbördes  avstånd.  I 
klaffens  yttre  ända  avslutas  plankbeläggningen  genom  en 
på  bredden  i  tvenne  halvor  uppdelad  mindre  klaff,  vilken, 
vridbart  inlastad  medelst  gångjärn  som  den  är,  på  mjukt 
och  betryggande  sätt  förmedlar  övergången  från  broklaflen 
till  anslagspontonen  även  vid  rätt  betydande  höjningar  och 
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sänkningar  eller  krängningar  av  anslagspontonen.  För  att 
säkerställa  anliggning  mot  pontonen  ifråga  vid  krängningar 
i  brons  tvärriktning  vilar  klaffen  på  ett  centralt  upplag 
medelst  ändtvärbalken,  som  för  detta  ändamål  är  krafti¬ 
gare  utbildad. 

Bron  är  fullständigt  utbalan- 
serad  medelst  en  motvikt  av  van¬ 
lig  betong,  som  verkar  på  en 
2,85  m  lång  hävarm,  och  som 
befinner  sig  på  3,2  m  fri  höjd 
över  gångbanan,  dåbron  är  stängd. 

Motvikten,  som  är  upphängd  i  ba- 
lansbalkarna  medelst  särskilda 
tvärkonstruktioner  så  beskaffade 
att  motvikten  vid  brons  öppnan¬ 
de  kan  passera  in  emellan  ba- 
lansstödbockarna,  vilka  ligga  i 
samma  plan  som  balansbalkarna,  är  utförd  av  en  betong¬ 
blandning  samt  armerad  med  16  mm  rundjärn 

i  tre  mot  varandra  vinkelräta  riktningar  i  rutor  om  25  å 
30  cm.  På  50  mm  avstånd  från  begränsningsytorna  har 
inlagts  järntrådsnät  av  2  mm  tråd  och  med  c:a  40  mm 
maskvidd. 

I  betongkroppen  hava  utsparats  tre  stycken  justeringsfickor, 
en  i  toppen  och  en  på  vardera  sidan  med  en  samman¬ 
lagd  volym  av  c:a  8  %  av  hela  motviktens.  För  inlägg¬ 
ning  i  dessa  fickor  hava  gjutits  48  st.  justervikter  av  järn¬ 
skrot  och  cementbruk  vägande  mellan  20  och  24  kg  per 
styck  (sp.  v.  5,5 — 6,0).  Genom  inläggning  av  erforder, 
ligt  antal  sådana  justervikter  samt  deras  fördelning  i  lämp¬ 
lig  proportion  i  fickorna  har,  som  nämnt,  en  fullständig 
utbalansering  av  klaffbron  kunnat  äga  rum.  Motvikten 
väger  sammanlagt  6850  kg. 

Manövreringen  av  bron  är  avsedd  att  ske  uteslutande 
för  hand  med  tillhjälp  av  ett  spel,  som  är  anbragt  på  bär- 
pontoner  vid  sidan  av  balansstödet.  I  övre  delen  av 
balansstödet  på  en  ram  av  U -balkar  är  lagrad  en  tvär¬ 
gående  axel,  till  vilken  drivkraften  överföres  från  handspe¬ 
let  genom  en  kedjeväxel  och  en  cylindrisk  växel.  Ovan¬ 
nämnda  axel  står  vidare  genom  dubbla  kedjeväxlar  i  för 
bindelse  med  de  å  särskilda  bockar  på  bägge  sidor  om 
bron  lagrade  drivaxlarna,  som  i  sin  ordning  verka  direkt 
pä  de  vid  klaffens  huvudreglar  anbragta  kuggsegmenten. 

Den  ovannämnda  lagringsramen  för  delar  av  vridnings- 
maskineriet  är  genom  särskilda  anordningar  justerbar  så¬ 
väl  i  höjdled  som  i  brons  längdriktning  i  ändamål  att 
möjliggöra  justering  och  spänning  av  de  Gallska  kättin- 
garna  i  kedjeväxlarna.  De  senare  liksom  även  övriga 
växlar  äro  övertäckta  och  skyddade  för  is  och  snö  genom 


lämpliga  plåtkåpor.  Handspelet  är  utrustat  med  tvennc 
utväxlingar.  På  första  växeln  kan  bron  öppnas  av  en  inan 
mot  ett  vindtryck  av  2,5  kg/m2  och  av  två  man  mot  5 
kg/m2.  På  andra  växeln  däremot  skall  bron  kunna  manöv¬ 


reras  av  två  man  mot  ett  vindtryck  upp  till  20 — 25 
kg/m2. 

Vid  besiktningen  öppnades  resp.  stängdes  bron  av  en 
man  på  30  sekunder  med  hand  veven  på  första  växeln, 
under  det  att  tidsåtgången  vid  manövrering  på  andra 
växeln  uppgick  till  c:a  60  sekunder  med  en  man  vid 
veven.  Vid  besiktningstillfället  rådde  lugnt  väder. 

Handveven,  som  kan  överflyttas  från  den  ena  vevaxeln 
till  den  andra,  är  försedd  med  sådana  anordningar,  att 
en  spärrhake  faller  ned  och  stoppar  brons  rörelse  obero¬ 
ende  av  rörelseriktningen,  så  snart  manöverkarlen  av  någon 
anledning  släpper  vevhandtaget,  s.  k.  säkerhetsvev. 

Klaffspannet  har  beräknats  för  en  trafikbelastning  av 
300  kg/m2,  och  påkänningarna  i  materialet  motsvara  i 
regel  de  normalt  tillåtna. 

Som  förut  nämnt,  uppbäres  klaffbron  av  tvenne  träpon- 
toner.  Den  större  av  dessa,  den  s.  k.  bärpontonen,  som 
är  10  m  lång  i  brons  tvärriktning  och  6,7  m  bred  samt 
0,98  m  hög,  har  att  ensam  uppbära  brons  egna  vikt,  under 
det  att  den  mindre  anslagspontonens  bärförmåga  blott  tages 
i  anspråk,  då  klaffen  är  trafikbelastad. 

Balansstödet  är  medelst  kraftiga  bultar  fastskruvat  vid 
särskilda  bäddsyllar  ovanpå  pontondäcket.  Även  drev¬ 
axlarnas  lagerbockar  och  handspelstativet  äro  kraftigt  fast- 
skruvade  vid  bärpontonen. 

På  bägge  sidor  om  genomfartsöppningen  utläggas  led- 
pontoner,  såsom  fig.  4  utvisar. 

Hela  brons  järnkonstruktion  väger  5  700  kg  och  de 
maskinella  anordningarna  600  kg. 

Utförandet  av  motvikten,  som  icke  ingick  i  verkstadens 
åtagande,  samt  plankbeläggningen,  ävensom  byggandet  av 
pontonerna,  har  skett  genom  stadens  egen  försorg. 


URSPÅRINGAR  I  VÄXELGATOR. 

5. 


Av  baningenjör  C.  Henning ,  Västerås. 


I  förra  numret  av  denna  tidskrift  har  förste  byråingenjören 
Y.  Simonsson  gått  till  rätta  med  civilingenjör  M.  Månssons 
artikel  i  oktobernumret,  och  något  vidare  skulle  egentligen 
icke  vara  att  tillägga.  Ingenjör  Simonsson  har  emellertid  i 
förbigående  omnämnt  en  sorts  urspåringar  i  växlar,  som  in¬ 
tressera  speciellt  därför,  att  orsakerna  till  desamma  förut  varit 
inhöljda  i  duukel  och  först  på  sista  tiden  samtalsvis  blivit 


kända  inom  vederbörande  kretsar.  Ett  klarläggande  av  dessa 
fall  torde  därför  vara  berättigat  i  anknytning  till  den  polomik, 
som  förts. 

Jag  avser  de  fall,  då  lok  vid  rörelse  mot  spetsarna  av  en 
växel,  som  är  lagd  för  sidoväg,  sedan  det  delvis  passerat  växeln, 
behagar  »lägga  om»  denna  för  att  i  nästa  ögonblick  urspåra. 

Vid  den  enskilda  järnväg,  där  undertecknad  är  anställd, 
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förekom  hösten  1919  en  rad  urspåringar  av  angivna 
slag.  De  upprepades  nästan  dag  efter  dag  på  olika  platser, 
och  det  artade  sig  till  en  fullständig  epidemi.  I  alla  fallen 
antecknades  vid  den  efter  urspåringen  företagna  undersök¬ 
ningen:  växeln  solid  konstruktion  och  utan  minsta  fel,  väl¬ 
smord,  utan  växellås;  loktyp  samma  i  alla  fallen,  fast  olika 
nummer;  hjulflänsarna  från  nysvarvade  till  relativt  hårt  slitna. 


För  att  söka  utröna  orsaken  till  urspåringarna  satte  ban- 
och  maskinavdelningarna  gemensamt  i  gång  med  experiment, 
och  man  kom  inom  kort  till  problemets  lösning.  Jag  skall 
häruedan  inskränka  mig  till  relaterande  av  endast  ett  av  ur- 
spåringsfallen,  enär  grundorsaken  till  alla  var  densamma. 

koktypen  framgår  av  fig.  1,  ett  sexkopplat  snälltågsloko- 
motiv.  De  tre  drivhjulsaxlarna  äro  fast  inspända  i  ramverket 
utan  möjlighet  till  förskjutning  i  sidled.  Växeln,  en  solid  sådan, 
hel  underlagsplåt,  tungor  4,7  meter  långa  av  valsade  ämnen, 
växelkurvans  radie  240  meter,  korsning  1:  10.  koket  backgå¬ 
ende  mot  spetsarna  av  växeln,  som  var  lagd  för  sidovägen. 
Resultat:  boggietrallan  gick  »gränsle»  över  tungorna  och  ur¬ 
spårade. 

Vid  de  experiment,  som  gjordes,  framkom,  att  förloppet  varit 
följande: 

I  det  ögonblick  —  fig,  2  a  —  drivhjulet  4V  först  kom  i  berö¬ 
ring  med  »anliggande»  tunga,  låg  hjulflänsen  i  det  närmaste 
an  mot  tungan.  Vid  lokets  fortsatta  rörelse  pressades  ram¬ 
verket  av  ledande  drivhjulet  5V  över  åt  höger  i  sin  tur  påver¬ 
kande  de  i  ramverket  fast  lagrade  drivhjulspuren  3  och  4,  som 
förskötos  i  sin  längdriktning,  tills  hjulflänsarna  3b  och  4!»  pres¬ 
sades  an  mot  högra  stödrälen.  På  grund  av  friktionen  mellan 
hjulring  och  tunghuvud  och  tack  vare  de  väl  smorda  glid¬ 
plattorna  drogs  »anliggande»  tungan  från  sin  stödräl.  En  öpp¬ 
ning  på  2  å  3  cm  uppstod  vid  tungspetsen,  lagom  för  boggie- 
trallans  hjulfläns  2v,  som  i  samma  ögonblick  —  fig.  2  b  —  smet 
in  i  öppningen,  och  urspåringen  var  skedd. 

(Sedan  experimenten  slutförts,  hava  vi  blivit  uppmärksam- 
gjorda  på  Regierungsbaumeister  P.  Stadtmiillers  intressanta 
utredning  av  samma  spörsmål  i  »Organ»  1913  sid.  9). 

Till  förhindrande  av  vidare  urspåringar  av  dylikt  slag  be¬ 
slöt  förvaltningen  att  inlägga  växellås  i  alla  växlar,  där  sådana 
förut  ej  funnos,  i  tågspår,  starkt  trafikerade  växelgator  och 
växelgrupper.  Tills  dessa  hunnit  inmonteras  har  för  att  skydda 


Fig.  2. 


mot  ifrågavarande  urspåringar  den  förut  sedvanliga  srnörj- 
ningen  ersatts  med  hartsning  med  önskad  påföljd. 

Jag  vill  därför  med  åberopande  av  ovan  framlagda  iakttagel¬ 
ser  framhålla,  att  endast  sådana  växlar,  som  äro  försedda  med 
växellås,  få  smörjas.  Övriga  växlar  böra  givetvis  hållas  väl 
rena  från  grus,  is  o.  d.  men  ej  smörjas. 


Med  stöd  av  de  i  urspåringsfrågan  vunna  erfarenheterna 
vill  jag  understryka  de  tre  slutsatser  ingenjör  Simonssou  kommit 
till  i  sin  artikel,  samt  ytterligare  poängtera  behovet  och  vikten 
av  växellås  (uppkörbara  tungspets  lås). 

Detta  inlägg  vill  även  adressera  sig  till  lokkonstruktörerna. 
Loktypen  ökar  i  storlek  nästan  för  varje  lok,  som  bygges, 
under  det  att  växeltypen  av  vissa  skäl  måste  förbliva  nästan  i 
det  skick,  vari  den  befann  sig  i  tidernas  början.  Skola  järn¬ 
vägens  fasta  och  rullande  materiel  i  framtiden  kunna  samsas, 
är  det  av  vikt,  att  loket  göres  litet  mindre  stelt  i  ryggen. 


6. 

Av  förste  byråingenjör  Y.  Simonsson,  Göteborg. 

Med  anledning  av  civilingenjör  Månssons  inlägg  (4)  i  rubri¬ 
cerat  ärende  ber  jag  få  meddela. 

Under  den  omfattande  rubriken  »Urspåringar  i  växelgator» 
har  ingenjör  M.  redogjort  för  endast  tvenne  likartade  urspå¬ 
ringar  och  därtill  fogat  en  del  allmänna  uttalanden,  som  givit 
anledning  till  åtskilliga  missförstånd.  Då  vidare  enligt  en  enkel 
statistik,  som  jag  i  annat  sammanhang  uppgjort,  de  av  ingen¬ 
jör  M.  relaterade  urspåringarna  endast  utgjorde  c:a  7%  av  ur¬ 
spåringar  i  växlingstjänst,  saknade  sålunda  93  %  belysning  i 
frågan.  Detta  gav  anledning  till  mitt  inlägg;  avsikten  har  jag 
framhållit  i  inläggets  avslutning. 

I  övrigt  ber  jag  få  invända  mot  ingenjör  M: 

1.  » Uebelachers  teorin.  Min  »statistik»  omfattar,  som  i  in¬ 
lägget  framhölls,  endast  urspåringar  i  växlingstjänst,  varför 
bl.  a.  följande  missöde  saknades: 

Vid  K.  urspårade  på  utgång  från  stationen  ett  sexkopplat 
snälltågslokomotiv  med  tendern  i  en  växel.  Då  urspåringen, 
i  sig  själv  obetydlig,  syntes  oförklarlig,  företogos  provkörningar 
med  lokomotivet  genom  växlarna,  som  saknade  växellås.  Det 
konstaterades  då,  att  vid  lokets  gång  i  växelkurvorna  strävade 
hjulen  att  vid  axlarnes  förskjutning  i  sin  längdriktning  taga 
med  sig  den  anliggande  tungan,  och  att  öppningen  mellan 
tunga  och  stödräl  därvid  kunde  bliva  så  stor,  att  en  på  lämp¬ 
ligt  avstånd  efter  den  glidande  axeln  kommande  hjulfläns 
ledigt  kunde  prässa  sig  emellan,  d.  v.  s.  alldeles  så  som  Uebe- 
lacher  eller  rättare  Stadtmiiller  tidigare  konstaterat.  Tungans 
utslag  ökades,  om  tungan  hartsades  på  översidan  och  glidsto¬ 
larna  smordes  väl,  under  det  intet  eller  ett  ofarligt  utslag  er¬ 
hölls,  om  tungorna  smordes  väl  på  översidan  och  glidstolarna 
i  sin  tur  hartsades. 

2.  Vid  alla  uppkörningar  av  vanliga  växlar  med  två  lika  långa 
tungor  påverkar  ledaraxeln  först  den  frånliggande  tungan,  oav¬ 
sett  om  växellås  av  ena  eller  andra  konstruktionen  finnes  eller 
ej. 

3.  Järnbrottsolyckan.  Jag  tillåter  mig  fortfarande  hava  den 
uppfattningen,  att  smörjningen  av  olycksväxeln  var  en  bisak. 
Det  är  även  officiellt  konstaterat,  att  växeln  var  låst  och  krokad 
med  vanlig  krok  till  växelställets  hävarm.  Kroken  och  dess 
fäste  voro  starkare  än  växelställets  fäste  i  sitt  underlag,  varför 
vid  uppkörningen  växelställets  bakre  del  rycktes  loss  och  intog 
en  sådan  ställning,  att  dess  tyngd  strävade  att  återföra  tung¬ 
orna  en  väglängd  motsvarande  ställets  höjning.  Växelställets 
mer  eller  mindre  utpräglade  egenskap  att  hindra  växeltungorua 
att  intaga  ett  mellanläge  var  sålunda  icke  blott  upphävd  utan 
också  ersatt  med  ett  direkt  riskmoment. 

4.  Ingenjör  Månssons  uttalande,  att  »en  liknande  olycka 
mycket  väl  kan  inträffa  ånyo,  ty  så  länge  inga  nya  bestäm¬ 
melser  tillkommit  ifråga  om  säkerhetsföreskrifterna,  äro  på 
många  små  bangårdar  å  enskilda  banor  samma  riskmoment 
för  handen  som  vid  Järnbrott»,  synes  mig  särdeles  olyckligt 
och  ovederhäftigt.  Det  är  tydligt,  att  det  ej  är  förenligt  med 
många  enskilda  järnvägars  ekonomi  och  trafik  att  förse  mindre 
trafikplatser  med  dyrbara  växel-  och  signalsäkerhetsanlägg- 
ningar  i  samma  utsträckning,  som  gjorts  vid  Statens  järnvägar. 
Och  trafiksäkerheten  beror  ej  enbart  på  maskinella  anordningar, 
tjänstgöringsreglemente  m.  m.;  och  disciplin  äro  enligt  min  me¬ 
ning  t.  o.  m.  viktigare.  Och  E.  J.  äro  med  sin  trafik  ej  mera  risk¬ 
fyllda  än  S.  J.  Statistiken  för  1  o-årsperioden  1904 — 1913  visar 
exempelvis,  att  antalet  genom  olyckor  vid  tågdrift  dödade  och 
skadade  personer  var  för  E.  J.  i,gg  och  för  S.  J.  2,15  på  10 
mill.  vagnaxelkm.  och  för  åren  1914 — 1916  1,58  och  2,23  resp. 
Järnbrottsolyckan  orsakades  av  ett  brottsligt  åsidosättande  av 
gällande  föreskrifter.  En  tågvägsväxel  uppkördes,  tågvägsin- 
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spektion  förrättades  icke  vare  sig  före  olyckståget  eller  det 
dessförinnan  expedierade.  Det  kunde  t.  o.  m.  påvisas,  att 
dagen  efter  olyckan  inspekterades  icke  tågvägarna  enl.  tjänst- 
göringsreglementet.  Det  var  sålunda  disciplinen,  säkerhets¬ 
tjänstens  a  och  o,  som  brast  vid  Järnbrott,  ej  säkerhetsföre¬ 
skrifterna,  huru  föråldrade  i  vissa  avseende  dessa  än  kunna 
vara.  (Och  det  sistnämnda  är  ej  E.  J:s  fel.) 

Ingenjör  M.s  saken  ovidkommande  inledning  och  särskilt 
avslutning  beröra  tydligen  icke  mitt  inlägg. 


MEDDELANDEN 


Uppmaning.  Då  det  är  redaktionens  avsikt  att  under 
»Meddelanden»  söka  införa  korta  notiser  om  vad  som  göres 
eller  planeras  inom  väg-  och  vattenbygguadsfacket,  uppmanas 
härmed  medlemmarna  av  Avdelningen  för  Väg-  och  Vatten- 

ggnadskonst  att  benäget  till  redaktionen  insända  korta  med¬ 
delanden  rörande  aktuella  företag  och  arbeten  inom  vårt  facks 
olika  områden.  Mls  Bohnder/i 

•  f 

Kungörelse  om  utverkande  av  behörighet  som  förrätt- 
ningsman  enligt  io  kap.  32  §  vattenlagen.  Härmed 
fastes  uppmärksamheten  på  Kungl.  Maj:ts  kungörelse  den  17 
dec.  1920  om.  utverkande  av  behörighet  som  förrättningsman 
enligt  10  kap.  32  §  vattenlagen,  avseende  handläggande  av 
syneförrättning  rörande  företag  enligt  3,  7  och  8  kap.  samma 
lag  (vattenreglering,  marks  torrläggning,  kloakledning).  An¬ 
sökan  skall  ingivas  till  Kungl.  Jordbruksdepartementet  inom 
januari  månad  1921.  I  övrigt  hänvisas  till  kungörelsen  (n.r  809 
i  Svensk  Författningssamling).  y  B 

Statsbidrag  till  väg=,  bro-  och  hamnbyggnader.  Genom 
nådigt  brev  den  10  december  1920  har  Kungl.  Maj:t  efter 
förslag  av  Kungl.  Väg-  och  Vattenbyggnadsstyrelsen  från  1921 
års  anslag  till  väganläggningar  och  vägförbättringar  anvisat 
bidrag  uppgående  till  sammanlagt  4851  100  kronor  till  inalles 
106  st.  vägföretag.  Genom  nådigt  brev  samma  dag  har  vidare 
frau  1920  och  1921  ars  anslag  till  bro-  och  hamnbyggnader 
beviljats  bidrag  med  sammanlagt  1  126900  kronor  till  30  st. 
bro-  och  hamnföretag. 

Ifrågavarande  byggnadsföretag  torde  komma  att  igångsättas 
under  innevarande  år. 

Som  bekant  beviljas  statsbidrag  i  regel  till  två  tredjedelar 
av  den  beräknade  byggnadskostnaden.  De  av  Riksdagen  för 

I?.21.  anv*sade  anslagen  utgöra  för  anläggning  av  nya  samt 
förbättring  eller  omläggning  av  backiga  eller  eljest  mindre 
goda  vägar  5  000  000  kronor  samt  till  understödjande  av  bro¬ 
byggnader  °ch,  ^  företrädesvis  mindre,  hamnbyggnader  samt 
upprensning  av  åar  och  farleder  1  100  000  kronor.  N.  B 


Profilreglering  av  Göta  älv  mellan  Trollhättan  och 
Vargön.  Vid  Västerbygdens  vattendomstol  ansöker  Kungl 
Vatten  fallsstyrelsen  om  tillstånd  att  verkställa  profilreglering  av 
Gota  älv  mellan  Trollhättan  och  Vargön  i  syfte  dels  att  vinna 
oKad  fallhöjd  och  dels  erhålla  möjlighet  till  dygns-  och  vecko- 
reglering  vid  froilhätte  kraftverk.  Profilregleringen  innebär 
en  höjning  av  lågvattenytan  med  i,50  meter,  så  att  en  kon¬ 
stant  dämningshöjd  erhålles. 

För  profilregleringens  genomförande  erfordras  endast  helt 
obetydliga  byggnadsarbeten  vid  den  befintliga  vattenkraftsan¬ 
läggningen.  För  att  förebygga  en  del  av  de  skador,  som  skulle 
orsakas  av  den  ökade  dämningen,  föreslås  omfattande  mot- 


Två  viktiga  vattenrättsärenden  avgjorda  av  Kungl. 
MajH.  De  av  vattenrättsinlresserade  med  stor  uppmärksam- 
het  följda  ärendena  om  ifrågasatt  administrativ  prövning  av- 
sjöarna  Sömmens  och  Salens  reglering  hava  av  Kungl.  Maj:t 
avgjorts  den  3  december  1920. 

Enligt  vattenlagens  4  kap.  13  §  äger  Konungen  ifråga  om 
reglering  av  vattnets  avrinning  ur  någon  av  sjöarna  Vänern, 
\  attern,  Mälaren,  Hjälmaren,  Storsjön  i  Jämtland  eller  Siljan 
att  prova  ärendet,  innan  detsamma  av  vattendomstolen  slutligen 
avgöres.  Lag  samma  gäller  beträffande  annan  vattenreglering, 
som  med  hänsyn  till  dess  inverkan  på  vattnets  avrinning  är 


av  synnerlig  omfattning,  såframt  Konungen  förbehåller  sig 
sådan  prövning. 

I  båda  de  vid  Söderbygdens  vattendomstol  handlagda  ären¬ 
dena  rörande  sjöarna  Sömmens  och  Salens  reglering  hade  med 
stöd  av  ovannämnda  lagrum  hemställts,  att  Konungen  måtte 
förbehålla  sig  rätten  att  pröva  desamma. 

Reträffaude  företagen  må  lämnas  följande  tekniska  uppgifter, 

Sömmens  area  är  130  km5  och  dess  nederbördsområde 

1  930  km2.  Som  jämförelse  kan  nämnas,  att  Siljans  area  är 
343  km2.  Den  ifrågasatta  regleringen  blir  så  gott  som  full¬ 
ständig.  Magasinshöjden  i  sjön  blir  c;a  1,50  m,  varvid  den  övre 
d.imningshöjden  kommer  att  ligga  c:a  o,n  m  under  nuvarande 
högvattenyta  samt  0,78  m  över  normal  sommarlågvattenyta. 
Den  exceptionella  lågvattenytan  sänkes  o,2?  m.  I  förhållande 
till  sjöns  stora  strandkontur,  c:a  280  km,  kommer  någon  större 
markareal  icke  att  skadas.  Regleringen  kommer  att  beröra 
farleden  till  Tranas  samt  Tranås  avloppssystem. 

I  ärendet  hava  yttranden  eller  skrivelser  avlämnats  av  bl.  a. 
Kungl.  Kammarkollegium,  som  hemställt  om  Konungens  pröv¬ 
ning,  vidare  Länsstyrelserna  i  Östergötlands  och  Jönköpings 
lan,  Motala  ströms  regleringsförening  u.  p.  a.  samt  Svenska 
V  attenkraf  tföreningen . 

Vid  ärendets  föredragning  har  Kungl.  Maj: t  icke  funnit 
skäl  bifalla  den  gjorda  framställningen. 

Salen  har  en  yta  av  21  km2  och  ett  nederbördsområde  av 

2  090  km-.  Utjämningen  av  vattenföringen  genom  regleringen 
blir  ej  av  större  omfattning.  De  nuvarande  högvattenstånden 
bibehållas,  men  lågvattenytan  sänkes  i,2S  m.  Genom  regle¬ 
ringen  förhindras  ett  ifrågasatt  torrläggningsföretag,  avseende 
en  sänkning  av  Salen  för  jordbruksändamål.  Regleringen 
berör  vidare  Alvesta  avloppssystem. 

.  Ansökningen  om  att  Konungen  måtte  förbehålla  sig  pröv¬ 
ningsrätt  ifråga  om  företaget,  hade  ingivits  av  Salens  sjö- 
sänkningsföretag  samt  Alvesta  municipalsamhälle. 

I  ärendet  hava  yttranden  eller  skrivelser  avlämnats  av  bl.  a. 
Länsstyrelsen,  Kungl.  Kammarkollegium,  Kungl.  Väg-  och 
Vattenbyggnadsstyrelsen,  Kungl.  Lantbruksstyrelsen,  Kungl 
Medicinalstyrelsen,  Justitiekanslerämbetet,  vilka  samtliga  till¬ 
styrkt  ansökningen,  samt  Svenska  Vattenkraftföreningen. 

.  Vid  ärendets  föredragning  har  Kungl.  Maj:t  icke  funnit  skäl 
bifalla  den  gjorda  framställningen.  j\[  B 

En  ny  mellanriksbana.  Den  segslitna  frågan  om  längd¬ 
banans  genom  Bohuslän  sammanbindande  i  norra  Bohuslän 
med  järnvägsnätet  i  Norge  har  åter  kommit  på  dagordningen. 

Sedan  Kungl.  Järnvägsstyrelsen  på  sin  tid  på  förekommen 
anledning  underrättat  Hovedstyret  för  Norges  statsbanor  att 
svenska  staten  icke  tagit  någon  del  i  vissa  på  enskild  'väg 
verkställda  undersökningar  för  en  järnvägsförbindelse  genom 
Bullaredalen  i  norra  Bohuslän  emellan  de  svenska  och  de 
norska  järnvägsnäten,  att  svenska  staten  däremot  vore  intres¬ 
serad  för  en  sådan  förbindelses  åstadkommande  vid  Svinesund, 
samt  att  styrelsen  för  sin  del  ville  medverka  till  en  gemensam 
allsidig  utredning  härom  och  vore  beredd  att  hos  Kungl.  Maj: t 
anhålla  om  bemyndigande  till  och  anvisande  av  medel  för  del¬ 
tagande  i  en  sådan  utredning,  hade  Hovedstyret  för  Norges 
statsbanor  sistlidne  höst  meddelat  Kungl.  Järnvägsstyrelsen, 
att  Hovedstyret  ämnade  å  budgeten  för  terminen  1921—1922 
uppföra  erforderligt  belopp  för  detaljundersökning  å  norsk 
sida  av  alternativa  förbindelselinjer  över  Fredrikshall  och 
Bullaren  samt  över  Svinesund. 

Den  23  september  1920  remitterade  Kungl.  Maj:t  till  Kungl. 
Järnvägsstyrelsen  för  utlåtande  till  Kungl.  Maj. t  inkomna 
skrivelser  ifrån  länsstyrelsen  i  Göteborg  och  Bohus  län  samt 
samma  läns  landsting,  vari  anhölls,  att  Kungl.  Maj:t  ville  i 
sammanhang  med  utredning  angående  sammanknytning  av  de 
bohuslänska  och  de  norska  järnvägsnäten  låta  verkställa  en 
allsidig  och  förutsättningslös  undersökning,  huru  behovet  av 
iärn vägskommunikationer  för  Vette,  Bullarens  och  Sörbygdens 
härader  i  norra  Bohuslän  bäst  skulle  tillgodoses. 

Med  anledning  av  vad  som  sålunda  förekommit,  har  Kungl. 
J«irn\ ägsstyrelsen  i  skrivelse  till  Kungl.  I\Iaj:t  den  23  decem¬ 
ber  1920  hemställt,  att  Kungl.  Maj:t  måtte  föreslå  Norges 
legering  tillsättandet  av  en  svensk-norsk  kommission  med  upp¬ 
drag  att  avgiva  förslag  till  åstadkommande  av  järnvägsförbin¬ 
delse  mellan  de  svenska  och  de  norska  järnvägsnäten  över 
gränsen  mot  Norge  i  norra  Bohuslän.  a* *. 
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AVDELNINGEN 


Svenska  Tek  no  logföreningens  Avdelning  för  väg-  och  vattenbygg¬ 
nadskonst  avhöll  ordinarie  sammanträde  å  Föreningens  lokal 
måndagen  den  20  dec.  1920  under  ordförandeskap  av  över¬ 
ingenjör  Axel  Eksvall. 

Sedan  avdelningen  godkänt  civilingenjör  J.  Björk  som  vi¬ 
karie  för  aftonen  för  den  på  grund  av  utrikes  resa  till  tjänst¬ 
göring  förhindrade  ordinarie  sekreteraren,  företogs  protokoll¬ 
justering  samt  därefter  inval  av  ingenjör  Knut  Laurent,  civil¬ 
ingenjör  Nils  Lund  samt  ingenjör  Bertil  JViklund. 

Herr  ordföranden  anmälde,  att  en  skrivelse  inkommit  från 
lantbruksingenjören  A.  IV.  Nordin  med  förslag  om  igångsät¬ 
tande  av  en  insamling  för  inrättande  av  en  stipendiefond  till 
minne  av  upphovsmannen  till  Hessles  formel,  civilingenjören 
Hessle.  Avdelningen  remitterade  skrivelsen  till  styrelsen. 

Ordet  överlämnades  sedan  till  aftonens  föredragshållare, 
civilingenjören  Åke  Alin ,  som  redogjorde  för  nModerna  dammar 
i  Nordamerikan . 

Talaren  relaterade  först  den  misstro,  som  man  bland  darnm- 
byggnadsingenjörer  uti  Amerika  börjat  hysa  mot  den  gamla 
gravitationsdammstypen,  och  påvisade  med  ett  par  exempel 
dess  i  verkligheten  låga  säkerhetsgrad.  Det  stora  antalet  ras 
av  dylika  dammar,  där  förstöring  i  de  flesta  fall  skett  i  grund¬ 
fogen  men  i  några  fall  även  i  högre  plan,  har  gjort,  att  man 
tvingats  till  förstärkningar  av  denna  dammtyp,  som  bli  syn¬ 
nerligen  kostsamma,  tvärsektionen  har  förstärkts,  dränerings- 
systemet  i  hög  grad  förbättrats  med  kraftiga  dräneringska- 
naler  lätt  åtkomliga  för  inspektion  och  rengöring,  grundfogen 
har  på  det  omsorgsfullaste  preparerats,  innan  gjutning  på¬ 
börjats  o.  s.  v.  Ett  höjande  av  säkerhetsgraden  hos  gravita- 
tionsdammen  har  sålunda  medfört  en  stegring  av  kostnaden, 
vilket  skulle,  om  ej  andra  dammtyper  stode  att  utföra,  hava 
till  följd  en  viss  tvekan  vid  anslående  av  byggnadssuminan 
och  medföra  ett  hämmande  av  utvecklingen  vid  företag,  där 
stora  spärrdammar  utgöra  integrerande  delar. 

Att  gravitationsdammen  dock  under  vissa  lokala  förhållan¬ 
den  är  den  enda  dammtyp,  man  har  att  välja  på,  torde  ej 
kunna  betvivlas,  och  den  tillhör  utan  tvivel  de  berättigade 


Fig.  1.  East  Canyon  Creek  Dam,  Utah. 


dammtypernas  klass  under  den  förutsättningen,  att  ovannämnda 
förstärkningar  av  densamma  vidtagas. 

För  att  möta  det  ökade  behovet  efter  en  på  samma  gång 
ekonomisk  och  säker  spärrdammstyp  ha  under  senare  år  i 
Nordamerika  och  speciellt  i  dess  västra  stater  valvdammar, 
såväl  enkla  som  flerspäuda,  kommit  till  användning,  och  har 
kännedomen  om  dessa  dammars  elastiska  egenskaper  fullkom¬ 
nats,  så  att  utan  tvekan  kan  sägas,  att  man  här  kommit  fram 
till  en  fullt  tillförlitlig  och  ekonomisk  konstruktion. 

Vid  enkla  valvdammar  skiljer  man  på  sådana,  som  utföras 


med  samma  radie  för  samtliga  horisontalsnitt  från  grunden 
till  dammkrönet,  och  sådana,  som  utföras  med  varierande 
radie,  den  s.  k.  jconstant-angle-arch»-dammen.  Den  senare 
typen  är  den  mest  ekonomiska  och  tekniskt  överlägsen; 
patentinnehavare  är  D.  Jorgeusen  i  San  Francisco. 


Fig.  2.  Gem  Lake  Multiple  arch-dam. 


Tryckpåkänningen  varierar  vid  olika  dammar  mellan  10 
och  20  kg  pr  cm2.  Valvdammar  finnas  med  tryckpåkänningar 
nära  60  kg  pr  cm2,  som  i  ett  flertal  år  uthärdat  hårda  kli¬ 
matiska  förhållanden.  Som  kontroll  å  beräkningarna  har  man 
ofta  ingått  på  djupare  beräkningar;  man  har  tagit  hänsyn  till 
de  smäckra  valvformernas  elastiska  egenskaper  samt  uppdelat 
vattenbelastningen  i  tvenne  delar,  en,  som  åverkar  dammen 
såsom  valvbelastning,  och  en  andra  del,  som  dammen  skall 
vara  i  stånd  att  uthärda  såsom  gravitationstyp,  d.  v.  s.  en  i  bottnen 
inspänd  vertikal  balk.  Den  ovan  omnämnda  »constant-ångle-arch» 
-dammen  visarsig  då  såsom  synnerligen  fördelaktig,  enär  förlägre 
horisontalsnitt  radien  är  liten  och  följaktligen  även  nedböjningen 
(eller  förskjutningen  i  horisontal  led)  ringa.  En  större  del  av  vatten- 
lasten  överföres  därför  till  byggnadsgrunden  genom  valvverkan, 
och  betongens  tryckhållfasthet  kommer  sålunda  mer  till  sin 
rätt,  än  om  en  större  del  av  lasten  åverkar  den  vertikala  bal- 
ken,  orsakande  dragspänningar  i  horisontella  plan. 

Temperaturen  är  en  belastningsfaktor,  som  vid  första  på¬ 
seende  synes  hava  ett  stort  inflytande  å  dylika  konstruktioner. 
Beräkningar  enligt  gängse  metoder  för  exempelvis  betong¬ 
broar  ge  vid  valvdammar  upphov  till  spänningar,  som  äro 
betydande,  och  som  man  vid  andra  byggnadsverk  ej  torde 
godtaga,  såvida  ej  konstruktionen  armeras  härför.  Vid  stora 
konstruktioner  såsom  valvdammar  uppträda  emellertid  för- 
|  [hållanden,  som  göra,  att  farhågor  för  konstruktionens  bestånd 
p  till  följd  av  temperaturiuflytande  äro  överdrivna.  Inuti  dessa 
j  ^stora  betongmassor  gör  sig  lufttemperaturens  inflytande  endast 
5  'gradvis  gällande,  de  dagliga  temperaturvariationerna  i  luften 
ha  ingen  skadlig  inverkan  utom  för  ytlagren,  och  endast  den 
skillnad  i  lufttemperatur,  som  förefinnes  mellan  vinter  och 
sommar,  orsakar  temperaturdifferenser  i  dammens  inre.  Av 
de  undersökningar,  man  på  senare  tider  gjort  å  betougkon- 
struktioner,  som  belastats  under  en  längre  tidsrymd  (mer  än 
en  månad)  har  man  funnit,  att  en  fortgående  deformation 
äger  rum,  utan  att  motsvarande  påkänningar  uppträda,  och  utan 
att  lasten  ökats.  Tillämpat  å  valvdammen  ger  denna,  den 
s.  k.  »tidsfaktorn»,  vida  gynnsammare  påkänningar  än  de  en¬ 
ligt  de  vanliga  elastiska  teorierna  beräknade.  Ett  stort  antal 
försök  och  observationer  ha  bekräftat  detta  förhållande. 

Flerspända  valvdammar  eller,  som  de  i  Amerika  benämnas, 
»Multiple-arch-dams»,  äro  dammar,  som  medelst  valv  och  sträv¬ 
pelare  överföra  belastningarna  till  byggnadsgrunden.  Man  kan 
säga,  att  de  utgöra  en  ekonomisering  av  Ambursendammarna. 
Valvformeus  fördel  hos  dessa  dammar  framför  plattorna  hos 
ambursentypen  ligger  i  det  större  avståndet  mellan  strävpe¬ 
larna,  resulterande  i  minskad  formkostnad,  samt  betongens 
upptagande  av  tryckspänningar  i  stället  för  böjspänningar 
vid  ambursendammarna.  Avståndet  mellan  strävpelarna  vari¬ 
erar  å  utförda  dylika  dammar  från  6  till  15  m,  det  störie 
avståndet  för  högre  dammar.  Längden  av  valvens  uppströms- 
radie  hålles  konstant  från  grunden  till  krönet,  och  nedströms- 


19  jan.  1921 


VÄG--  OCH  VATTENBYGGNADSKONST,  IIÄFT.  1 


11 


radieu  varierar  efter  tjockleken  å  valvet.  Cyliudervalven  luta  45 
till  6o°  mot  horisontalplanet,  det  större  talet  för  lägre  dammar. 

En  viss  minimitjocklek  å  valven  på  grund  av  de  stora 
vattentrycken  måste  föreskrivas,  varför  det  ofta  är  mer  fördel¬ 
aktigt  att  utnyttja  den  tillåtna  tryckpåkänningeu  i  större 
späunvidder  å  valven  (  större  avstånd  mellan  strävpelarna). 
Valven  armeras  i  allmänhet  och  ävenså  strävpelarna  till  viss 
del.  För  att  öka  strävpelarnas  stabilitet  insättas  mellan  de¬ 
samma  kontinuerliga  balkar,  starkt  armerade.  Dammar  av 
denna  typ  finnas  utförda  upp  till  45  m  höjd,  och  några  ha 
sedan  ett  flertal  år  uthärdat  stränga  vinterförhållandeu  på 
3000  m  höjd  över  havet  utan  någon  särskild  isolering  eller 
beklädnad  av  de  tunna  betongväggarna. 

Till  sist  genomgick  talaren  även  ett  exempel  å  en  jorddamm, 
som  utfördes  medelst  hydraulisk  schaktuing,  s.  k.  »hydraulic 
f dl  dams».  Jorden  lösgöres  vid  denna  dammbyggnadsmetod 
medelst  kraftiga  vattenstrålar  och  transporteras  tillsammans 
med  det  rinnande  vattnet  från  dalgångens  sluttningar  medelst 
ett  system  av  enkelt  uppförda  trärännor  till  dammläget,  där 
det  finare  materialet  avsätter  sig  i  dammens  mitt  och  utgör 
den  tätande  kärnan.  Det  grövre  stannar  å  dammens  sidor 
och  utgör  belastning  för  erhållande  av  vederbörlig  stabilitet. 
Detta  sätt  att  uppföra  jorddammar  har  visat  sig  synnerligen  till¬ 
förlitligt  och  är  mycket  ekonomiskt, där  förutsättningarna  fördet- 
samma  finnas.  Ett  30-tal  dylika  dammar  ha  i  Amerika  uppförts. 

Föredraget  kompletterades  av  ett  70-tal  skioptikonbilder 
av  dammbyggnader  såväl  färdiga  som  under  utförande. 

Efter  föredraget  vidtog  en  livlig  diskussion. 

Ingenjör  Gottfried  Berg  konstaterade,  att  föredragshållaren 
gått  illa  åt  gravitationsdamrnarna.  De  statiska  beräknings¬ 
metoder  för  sådana  dammar,  vilka  han  demonstrerat,  och  på 
vilka  han  grundat  sin  uppfattning,  syntes  talaren  anmärk¬ 
ningsvärt  puerila  med  tanke  på  det  ingående  studium,  som 
under  de  senaste  tjugo  åren  bl.  a.  av  fransmännen  ägnats 
spänningsförhållandena  inom  dessa  dammar.  Skulle  liknande 
metoder  tillämpas  vid  beräkning  av  Ambursendammar  eller 
liknande  dammtyper,  skulle  tydligen  samma  dåliga  resultat 
erhållas  bl.  a.  angående  tryckresultantens  läge  i  tillhörande 
kontreforkonstruktioner. 

Föredragshållaren  hade  ansett,  att  gravitationsdamrnarna  i 
allmänhet  ej  beräknats  med  erforderlig  säkerhetsgrad.  Här¬ 
emot  anförde  talaren,  att  hans  erfarenhet  på  detta  område 
bekräftat  riktigheten  av  de  uppgifter  om  erforderliga  basbred¬ 
der  för  dammar  intill  vissa  höjder  å  berggrund  m.  m.,  som 
den  demonstrerade  tabellen  angav  för  moderna  dammkonstruk- 
tiouer.  De  talrika  dammar  av  denna  typ,  som  utförts  i 
Europa,  hade  icke  givit  anledning  till  anmäikningar. 

Ur  kostnadssynpunkt  äro  gravitationsdamrnarna  å  priori 
icke  heller  i  någon  högre  grad  ogynnsammare  än  andra  dam¬ 
mar.  Vid  valet  av  dammtyp  är  man  ofta  nödsakad  taga  hän¬ 
syn  till  flodvattnets  framsläppande,  tillgång  till  god  bygg- 
nadssten,  brist  på  skolat  arbetsmanskap  m.  m.,  omständig¬ 
heter  som  ofta  nog  tala  till  fördel  för  gravitationsdammen. 

Temperaturens  inverkan  å  enkla  valvdammar  syntes  talaren 
enligt  föredragshållaren  bliva  väl  summariskt  behandlad;  ta¬ 
laren  hade  dock  ej  klart  uppfattat,  om  de  demonstrerade  dam¬ 
marna  av  denna  typ  vore  armerade  med  hänsyn  till  spänningar 
av  temperaturväxlingar.  Föredragshållaren  hade  i  denna  fråga 
anmärkt,  att  temperaturspäuningarna  vid  noggrann  beräkning 
skulle  bliva  så  höga,  att  man  överhuvudtaget  ej  skulle  kunna 
dimensionera  en  valvdamm,  så  att  den  vore  ur  denna  synpunkt 
teor.  tillfredsställande;  i  verkligheten  skulle  det  dock  visat 
sig,  att  dessa  påkänuingar  ej  vore  så  farliga,  emedan  tem¬ 
peraturväxlingarna  inträdde  så  långsamt,  att  dammen  hann 
anpassa  sig  därefter  utan  sprickbildningar.  Talaren  för  sin 
del  hade  kommit  till  den  uppfattningen,  att  temperaturspän¬ 
ningarna  ingalunda  ställde  sig  så  ogynnsamma.  Vid  de  teor. 
undersökningarna  av  hithörande  förhållanden,  som  utförts 
för  valvdam  mar  bl.  a.  vid  Gullspåug  och  Gideåbacka  hade  det 
visat  sig,  att  dessa  spänningar  icke  blivit  farligare  än  att  för 
deras  upptagande  erforderlig  armeiing  mycket  väl  låter  sig 
inläggas.  Dessa  dammar  äro  dock  upptill  försedda  med  luck- 
utskov  och  luckpelare,  varigenom  de  underliggande,  kraftigt 
dimensionerade  valvringarna  bliva  utsatta  för  proportionsvis 
svåra  temperaturspäuningar.  Betydligt  fördelaktigare  bli  för¬ 
hållandena  vid  de  amerikanska  reservoardammarna  med  smäckra 
valvringar,  som  icke  sönderskäras  av  luckutskov.  Talaren  på¬ 


pekade  vidare,  att  temperaturfördeluingeu  i  ett  valv  icke  all¬ 
tid  är  sådan,  föredragshållaren  ansett.  Redan  dammens  ned- 
strömssida  är  utsatt  för  mindre  temperaturväxlingar  än  den 
omgivande  luften,  och  äro  sedan  temperaturvariationerua  i 
valvet  beroende  av  dettas  tjocklek  och  vattnets  temperatur  å 
uppströmssidan. 

I  Australien  uppförda  oarmerade  valvdammar  hava  uppvisat 
betydande  och  högst  betänkliga  sprickbildningar  (se  exempel¬ 
vis  iBeton  und  Eisen»,  1912,  häfte  1  och  2).  Att  de  ameri¬ 
kanska  valvdammarna  i  allmänhet  ännu  ej  spruckit  —  exem¬ 
pel  på  motsatsen  i  vissa  fall  hade  ju  även  demonstrerats 
fann  talaren  enbart  glädjande;  detta  till  trots  ansåg  talaren 
oriktigt  att  vid  valvdammarnas  beräkning  nonchalera  tempera- 
turspänningarna. 

Ingenjör  A.  Alin  genmälde,  att  den  omständigheten,  att  en 
gravi tationsdamni  stode  kva>-;  ej  är  något  bevis  för  att  säker¬ 
hetsgraden  är  tillfredsställande,  däremot  är  det  stora  antal  ras, 
som  inträffat,  ett  gott  bevis  för  att  jord-  och  gravitationsdam- 
marna  äro  sämst  i  detta  fall.  Säkerhetsgraden  hos  en  datnm- 
bör  vara  jämnställd  med  den  säkerhet,  man  fordrar 
för  andra  bygguadskonstruktioner. 

Att,  såsom  den  föregående  talaren  påpekade,  tillgången  på 
vant  folk  vore  av  en  viss  betydelse,  ville  talaren  ingalunda  för¬ 
neka;  talaren  fann  dock  ingen  anledning  för  oss  att  härav  låta 
avskräcka  oss  från  att  bygga  dammar  av  andra  typer  än  gra- 
vitationsdammar.  Även  i  U.  S.  A.  förekommo  fall,  där  utfö¬ 
randet  varit  mindre  gott  —  talaren  hade  i  sitt  föredrag  närmare 
berört  åtminstone  en  valvdamm,  där  detta  varit  fallet  —  utan 
att  resultatet  givit  anledning  till  anmärkningar.  Ansåg  för 
övrigt,  att  den  svenske  arbetaren  kunde  mäta  sig  med  varje 
annan  nationalitet. 

Frågan  om  temperaturspänningarna  vore  givetvis  värd  en 
mycket  ingående  diskussion;  talaren  hade  kommit  till  mycket 
höga  påkäuniugar  vid  sina  undersökningar,  vilka,  då  exaktare 
teor.  utredningar  saknas,  grundats  på  de  beräkningsmetoder, 
som  anväudas  för  broar.  Han  hade  endast  relaterat  de  åsik¬ 
ter,  man  på  en  del  håll  i  Amerika  hyste  ang.  vissa  fenomen, 
som  vid  smäckra  dammbyggnader  uppstått  i  samband  med  tem¬ 
peraturändringar.  Laboratorieförsök  ocli  observationer  å  ut¬ 
förda  byggnadsverk  hade  satt  amerikanska  ingenjörer  i  stånd 
att  förklara  de  i  realiteten  låga  påkänningarna  hos  valvdammar 
till  följd  av  temperaturinflytande,  verkliga  spänningar,  betydligt 
lägre  än  de  efter  gynnsammaste  kända  metoder  beräknade. 

Tal.  ville  sålunda  opponera  sig  mot  ingenjör  Berg,  att 
amerikanarna  nonchalera  temperaturspänuingarna ;  de  endast 
söka  reducera  dem  till  deras  rätta  värde. 

Talaren  undrade  vidare,  huruvida  icke  den  av  ingenjör  Berg 
konstruerade  Gideåbackadammens  temperaturarmering  dragit 
rätt  så  stora  kostnader,  och  påpekade  i  detta  sammanhang, 
att  en  sådan  armering  måste  ges  en  relativt  stor  procent  av 
effektiva  betongareau  för  att  ej  bliva  värdelös. 

Kapten  Nils  Westerberg  ville  i  anledning  av  föredraget  fram¬ 
ställa  några  frågor. 

1.  Föredragshållaren  hade  kommit  till  påfallande  liöga  siff¬ 
ror  för  påkänningarna  i  gravitationsdammar,  ända  upp  till 
80  kg/cm”,  vilket  föreföll  väl  mycket,  då  ex.  tysken  Int/.e  ej 
gick  över  15  kg/cm-.  Hava  dessa  80  kg/cm-  beräknats  för 
normal  spec.  vikt  på  vatten  eller  högre  sådan?  Då  nämnvärt 
högre  spec.  vikt  än  1  ej  förekom  i  verkligheten,  borde  påkän- 
ningen  i  fråga  i  senare  fallet  sakna  betydelse. 

2.  Har  föredragshållaren  sig  bekant,  om  i  U.  S.  A.  förekom¬ 
mer  exempel  på  den  anordning,  som  använts  för  en  reservoar¬ 
damm  över  Neaälven  på  gränsen  till  Norge,  nämligen  valvdamm 
i  två  valv,  där  strävpelaren  vid  mitten  givits  erforderlig  stabili 
tet  icke  endast  genom  breddning  i  basen  utan  jämväl  genom 
höjning  över  dammens  överkant? 

Beträffande  frågan  om  temperaturspänningarna  lutade  tala¬ 
ren  åt  samma  håll  sotn  föredragshållaren,  d.  v.  s.  att  genom 
dimensionering  på  lämpligt  sätt  vid  den  statiska  undersöknin¬ 
gen  man  ej  behöver  använda  järniulägg  av  hänsyn  till  tempe¬ 
raturväxlingarna.  Talaren  hade  i  en  i  Teknisk  Tidskrift  influ¬ 
ten  uppsats  påvisat,  att  en  valvdamm  ej  bör  hava  mindre  cen- 
triviukel  än  omkring  90°;  om  detta  beaktas,  erhåller  dammen 
tillräcklig  säkeihet  även  utan  armering. 

Talaren  omnämnde  vidare  Gullspångsdammen,  vilken  på 
sin  tid  varit  unik  så  till  vida,  att  luckor  anordnats  i  själva 
valvet.  Få  grund  härav  blir  valvets  översta  del  starkt  belastad 
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och  har  med  hänsyn  härtill  armerats  i  sitt  närmast  under  luck- 
öppningarna  belägna  parti. 

Ingenjör  J.  Alin  meddelade,  att  de  av  kapten  Westerberg 
anmärkta  80  kg/cm-  endast  vore  resultat  av  teor.  spekulatio¬ 
ner  i  ändamål  att  erhålla  någon  hållpunkt  vid  bedömandet  av 
säkerhetsgraden  hos  en  gravitationsdamm. 

Någon  sådati  anordning  av  en  strävpelare,  som  vid  den  av 
kapten  Westerberg  berörda  norska  dammen,  hade  sig  talaren 
icke  bekant  från  U.  S.  A. 

Ingenjör  Gottfried  Berg  återkom  till  frågan  om  gravitations- 
dammarnas  hållfasthet  och  anmärkte  efter  konstaterande,  att 
föredragshållaren  vore  misstänksam  emot  denna  dammtyp,  att 
ingen  sådan  damm  rasat,  som  beräknats  och  byggts  enligt 
numera  på  ansvarigt  håll  vedertagna  normer.  Ett  ras  kunde 
icke  nu  tänkas  inträffa  genom  stjälpning,  möjligen  genom 
skjuvniug.  Däremot  ligger  det  intet  märkvärdigt  däri,  att  en 
del  äldre  gravitationsdamtnar  rasat.  Studerar  man  avbildnin¬ 
gar  av  de  kvarvarande,  blir  man  tvärtom  förvånad  över  att  en 
del  av  dem  fortfarande  hålla  stånd. 

Talaren  betonade,  att  det  ingalunda  vore  hans  mening  att 
motarbeta  andra  dammtyper.  Exempelvis  kunde  anföras,  att 
inom  landet  funnos  minst  fyra  valvdammar  av  armerad  beton, 
vilka  konstruerats  av  den  ingeujörsbyrå,  vid  vilken  talaren  ar¬ 
betade,  varförutom  man  där  hoppats,  att  inom  en  icke  allt 
för  avlägsen  framtid  få  lancera  andra  av  föredragshållaren  be¬ 
rörda  dammtyper,  där  förhållandena  berättigade  härtill.  Talaren 
önskade  endast  påpeka,  att,  när  man  anställer  jämförande  un¬ 
dersökningar  i  och  för  val  av  dammtyp,  man  bör  göra  detta 
förutsättningslöst  och  utgå  från  likvärdiga  beräkningsgrunder. 

Att  Gideåbacka-dammen,  som  för  övrigt  var  utförd  enligt 
amerikanskt  mönster  med  variabel  krökningsradie  å  valvrin¬ 
garna,  blivit  omsorgsfullt  temperaturarmerad,  hade  sina  särskilda 
skäl.  Beställaren  hade  en  mycket  utpräglad  motvilja  för  valv¬ 
dammar,  och,  då  en  sådan  på  grund  av  förhållandena  visade 
sig  vara  den  enda  riktiga,  gick  han  med  härpå  endast  under 
förutsättning,  att  de  mest  omfattande  försiktighetsmått  vidtogos 
beträffande  temperaturspänningarna. 

Att  en  relativt  svag  armering  skulle  vara  värdelös,  kunde 
talaren  ej  instämma  i;  även  en  sådan  hade  sin  betydelse,  så 
länge  den  ej  underskred  en  viss  gräns. 

Ingenjör  A.  Alin  replikerade,  att  en  låg  armeringsprocent  icke 
kunde  fördela  sprickorna  till  ett  större  antal  fina  sådana,  genom 
vilka  ingen  läckning  kunde  äga  rum,  och  vilka  i  så  fall  icke 
skulle  hava  någon  skadlig  inverkan  å  konstruktionen.  Detta 
kunde  vara  sant,  vad  laboratoriebalkar  beträffar.  I  verklig¬ 
heten  hade  man  med  ett  betydligt  mer  ohomogent  material 
att  skaffa,  och  omnämnde  talaren  ett  par  fall,  där  man  trott 
sig  om  att  genom  att  spara  på  armeringen  ernå  den  effekt, 
som  påpekats.  Resultatet  blev  emellertid  några  få  sprickor 
av  betydande  storlek,  varigenom  en  avsevärd  läckning  försig¬ 
gick. 

Hr  ordföranden  anhöll  att  få  med  några  ord  deltaga  i  frågans 
ventilerande.  Gravitationsdammar  och  valvdammar  hava  båda 
sitt  berättigande,  dock  torde  det  vara  ofrånkomligt,  att  gravi¬ 
tationsdammar  vid  relativt  stora  höjder  icke  bliva  så  ekonomiska 
som  valvdammarna,  om  man  nämligen  av  gravitationsdammen 
fordrar  samma  säkerhet  som  av  valvdammen.  Vattnets  upptryck 
måste  alltid  medtagas  i  beräkningen,  och  härvid  stöter  man 
på  svårigheten  att  finna  det  rätta  antagandet  om  dess  fördelning. 
Dräueringsanordningarna  äro  för  en  gravitationsdamm  av  sär¬ 
skilt  stor  betydelse.  Genom  åtskilliga  omständigheter,  såsom 
frysniug,  kalkutfällning  m.  m.,  kunna  dräneringsanordningarna 
igensättas,  om  de  icke  göras  särskilt  stora.  Vid  igensättning 
uppstår  genast  fara  för  upptryck  såväl  vid  botten  som  längre 
upp  i  dammen. 

En  given  fördel  med  de  s.  k.  »multiple-archs-dammarna  är 
den,  att  en  ofta  önskvärd  utbyggnad  i  två  stadier  låter  sig 
göra  enklare  och  billigare  för  denna  typ  än  vid  en  gravitations¬ 
damm.  En  damm  av  sistnämnda  slaget  blir  i  första  utbygg¬ 
naden  oskäligt  dyr,  otu  den  utföres,  så  att  den  motsvarar  den 
slutliga  dammformens  undre  del.  Om  mån  för  att  spara  gör 
första  utbyggnaden  tillräcklig  endast  för  belastningarna  i  första 
stadiet,  uppstå  vid  andra  utbyggnaden  avsevärda  svårigheter 
särskilt  i  vårt  kl 'mat  att  få  fullgod  förbindelse  mellan  det  gamla 
och  nya  materialet.  »Multiple-arch»-dammarna  kunna  däremot 
lätt  byggas  i  två  omgångar,  strävpelarna  kunna  i  första  ut¬ 
byggnaden  avtrappas  och  sedan  påbyggas,  utan  att  därav  så¬ 
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dana  olägenheter  uppstå,  som  om  man  vill  bygga  en  gravita¬ 
tionsdamm  i  två  stadier. 

Civilingenjör  Sven  Liibeck  anslöt  sig  till  ordförandens  ytt¬ 
rande,  att  såväl  valv-  som  gravitationsdammar  hade  sitt  berät¬ 
tigande.  De  ras,  som  inträffat  å  gravitationsdammar,  hänföra 
sig  till  en  tid,  då  tekniken  stod  på  en  lägre  ståndpunkt  än  nu. 
En  bra  beräknad,  med  dilatationsskarvar  försedd  och  väl  drä- 
nerad  gravitationsdamm  torde  ej  behöva  misstänkas  vara  mindre 
tillförlitlig  än  en  valvdamm. 

Talaren  anförde  vidare,  att  gravitationsdammar  i  Sverige  så 
gott  som  uteslutande  kommit  till  utförande,  beroende  helt  enkel, 
på  våra  svenska  naturförhållanden.  Det  hörde  ju  till  undan¬ 
tagen,  att  vi  här  få  tillfälle  bygga  dammar  i  en  sådan  terräng, 
som  en  del  av  föredragshållarens  bilder  visade;  det  huvudsak¬ 
liga  skälet,  varför  vi  ej  begåvats  med  flera  valvdammar,  är  väl 
sålunda  att  söka  i  dammlägenas  topografi,  ej  teknisk  efter¬ 
blivenhet. 

Ingenjör  Gottfried  Berg  pointerade  ytterligare,  att  talaren  ej 
ville  särskilt  tala  för  gravitationsdammar  och  mot  andra  damm¬ 
typer,  utan  endast  önskade  framhålla,  att  man  vid  en  rättvis 
jämförelse  dem  emellan  ej  vid  den  statiska  beräkningen  får 
röra  sig  med,  enligt  talarens  åsikt,  mer  eller  mindre  felaktiga 
antaganden,  betungande  för  gravitationsdammarna,  men  gynn¬ 
samma  för  valvdammarna. 

Civilingenjör  Eina >  Nordendahl  framhöll  en  hittills  under  dis¬ 
kussionen  icke  berörd  omständighet,  som  väl  ofta  vore  utslags¬ 
givande,  nämligen  den,  att  valvdammarna  ej  vore  lämpade  att 
framsläppa  större  vattenmassor,  vilket  i  våra  vattendrag  i  regeln 
är  nödvändigt. 

Ingenjör  Hj.  A/win  berörde  med  några  ord  Assuan-dammen 
och  påpekade,  att  denna  gravitationsdamm,  vars  ovanligt  stora 
dimensioner  framkallat  en  livlig  och  årslång  diskussion  i  fack¬ 
pressen  rörande  dess  stabilitet,  senare  underkastades  en  avse¬ 
värd  höjning  med  åtföljande  förstärkning  av  alla  dimensioner, 
utan  att  några  olägenheter,  härrörande  av  en  event.  mindre 
god  förbindelse  mellan  det  gamla  och  nya  murverket  kunnat 
förmärkas. 

Efter  några  ytterligare  kortare  anföranden  och  repliker  av 
kapten  N.  Westerberg,  professor  W.  Fellenius ,  civilingenjör  f. 
Cederblad  samt  civilingenjör  Gottfried  Berg  förklarades  diskus¬ 
sionen  avslutad  av  hr  ordföranden,  som  därvid  framförde  av¬ 
delningens  tacksamhet  till  föredragshållaren  för  hans  föredrag 
om  vars  egenskap  att  vara  intresseväckande  den  efterföljande 
livliga  diskussionen  bar  det  bästa  vittnesbördet. 

Då  ingen  vidare  anmälde  sig  vilja  anföra  något  till  dagens 
protokoll,  förklarades  sammanträdets  allvarliga  del  avslutad. 

Ett  ovanligt  stort  antal  avdelningsmedlemmar  samlades  senare 
till  julfest,  vilken  försiggick  under  kända  och  glada  former. 
Till  stämningens  höjande  bidrog  efter  supén  civilingenjör  Sten 
Edholm  med  en  resumé  över  väg-,  vatten-  och  byggnadskonstens 
utveckling  under  år  1920  samt  civilingenjörerna  E.  Paul  Wret- 
lind  och  A.  Alin  med  rörliga  tekniska  resp.  orörliga  allmän¬ 
mänskliga  bilder  från  U.  S.  A.  J.  B. 


INSÄNT 


P.  Wahi.man.  Niagarafallen  och  några  av  dess  vatteubygg- 
nadstekniska  problem.  Svenska  Vattenkraftföreningens  pu¬ 
blikationer  120. 

II.  Kreuger  &  O.  EinTon.  Konsulterande  ingenjörsfirma 
för  brobyggnader,  Stockholm.  Katalog. 


NOTISER 


Svenska  Vattenkraftföreningens  publikationer  n:ris 
1 1 9  och  120  ha  utkommit,  vari  återgivas  bl.  a.  de  trenne 
föredrag  1)  Kraft  och  bränslefrågornas  nuvarande  läge  av 
ingenjör  Sven  Liibeck,  2)  Den  norske  vannkraftindustris  og 
vannkraftpolitikks  utveckling  av  Vassdragdirektör  Ingvar 
Kristensen  och  3)  Niagarafallen  och  några  av  dess  vatten- 
byggnadstekniska  problem  av  ingenjör  P.  Wahlman,  som  liöllos 
vid  föreningens  årsmöte. 
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Ccntraltryckeriet  Stockholm  1921 

LANDSKRONA  HAMN,  DESS  ÄLDRE  HISTORIA  OCH  UTVIDGNING  UNDER 

KRISÅREN  1916-1920. 


Av  byggnadschefen  Gustaf  Edlund ,  Landskrona. 


historik. 

»Fastän  Landscrona  Stad  är  ibland  de 
yngre  af  de  scånska  städer,  så  har  den 
likwisst  undergåt  flere  och  besynnerligare 
öden,  än  at  de  borde  aldeles  i  glömsko 
nedergräfwas».  C.  M.  Espmatt  (1 775). 

Den  äldsta  till  vära  tider  bevarade  skildring  av  den 
plats,  där  Landskrona  stad  nu  ligger,  torde  vara  den, 
som  återfinnes  i  verket  Historia  danica,  författat  av  den  dan¬ 


ske  historieskrivaren  Saxo  Grammaticus,  lödd  omkring  i  150 
och  död  omkring  1220.  Saxo  benämner  orten  Landora 
och  beskriver  dess  naturliga  hamn  sålunda:  »Utanför  kusten 
breder  sig  här  en  ganska  lång  sandsträckning,  vilken, 
skild  från  grundarne  med  sina  buktiga  rundningar  bildar 
en  hamn.  Sandsträckningen  ligger  så  uppe  i  havsbrynet, 
att,  om  den  ock  vid  högt  vattenstånd  är  dold,  den  vid 
lågvatten  är  synlig.  Inloppet  går  mellan  sandbankar,  men 
innanför  ligger  den  rymliga  hamnen  med  mäkta  djupt  vatten  . 
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I)et  är  utan  tvivel  denna  egenartade  naturliga  hamn, 
som  på  sin  tid  givit  anledning  till  Landskrona  stads  till¬ 
komst.  Hamnrännan,  som  egentligen  är  en  förhistorisk, 
i  havet  sjunken  del  av  Häljarpsåns  dalgång,  framgår,  så¬ 
som  Saxo  så  målande  beskrivit,  i  mjuka  för  sjöfarten  ej 


Fig.  2.  Karta  av  år  1692,  varå  återfinnes  följande  anteckning: 
»Denna  ränna  sträcker  sig  ej  längre  emot  Heljarps  å  nu  för  tiden, 
men  berättas  af  gamle  män,  det  rännan  eller  liambuen  (=  bågen) 
före  kriget  skall  ha  sträckt  sig  närmare  ån,  som  ock  nu  kan  troligit 
vara,  emedan  emellan  Åmunden  och  (fram)för  stående  ränna,  djupa 
hål  med  sandrevlar  emellan  —  där  och  var  ännu  erfaras  kan;  och 
förorsakas  visst  af  det  utfall,  som  alla  år  gemenligen  af  östanväder 
uti  april  och  maj  månader  härsammanstädes  sker,  och  då  ibland  väl 
påstår  8  dagar  tillika,  hvarigenom  sanden  torr  och  flyktig  bliver  och 
således  tid  efter  annan  rännan  därigenom  till  en  del  igenfallen  är.» 

hinderliga  bukter  och  slutar  numera  i  form  av  en  större 
grund  bassäng,  belägen  c:a  2  km  sydost  om  Öresunds- 
varvets  område  och  c;a  1  200  meter  utanför  Saxåns  eller 
Häljarpsåns  utlopp  vid  Häljarp.  (Se  fig.  1.)  Den  närmast 
den  nuvarande  strandlinjen  utanför  Saxtorp  belägna  delen 
av  denna  förhistoriska  dalgång  har  nämligen  för  länge 
sedan  igenslammats.  Enligt  skildringar  från  1790-talet 
lär  dock  ännu  i  början  av  1700-talet  en  grundare  ränna 
hava  förbundit  den  djupa  hamnrännan  med  Häljarpsån. 
Av  karta  med  pejlingssiffror  från  år  1692,  se  fig.  2,  kon¬ 
stateras,  huru  den  naturliga  hamnrännan  i  övrigt  ej  under 
de  gångna  200  åren  nämnvärt  förändrats. 

Hamnrännans  uppkomst  förklaras  sålunda.  Skånska  landet, 
som  den  stora  landisen  anses  hava  lämnat  för  c:a  1  2  000 
år  sedan,  beräknas  vid  ett  senare  tidsskede  hava  legat  c:a 
8  å  1 2  meter  högre  än  nu,  och  vid  denna  tid  har  Häljarps- 
an  i  moränleran,  som  nu  utgör  underlag  för  grundarne, 
skurit  den  djupa  dalgång,  vilken  senare,  då  landet  åter 
sänkte  sig,  kom  att  bilda  en  förträfflig  naturlig  hamn. 
Utgående  från  dessa  uppgifter  om  landsänkningen  torde 


man,  med  kännedom  om  nuvarande  höjdläget  c:a  —  7,0 
meter  hos  lägsta  punkten  av  den  för  vattnets  framrinning 
bestämmande  sektionen  hos  den  ursprungligav  bottnen 
i  den  nuvarande  Stora  Hamnbassängen,  kunna  antaga,  att 
vattenytan  där  i  den  förhistoriska  Häljarpsån  med  stor 
sannolikhet  en  gång  legat  någon  meter  högre  än  den 
samtidiga  havsytan.  I  så  fall  borde  då  mellan  nuvarande 
inlopp  till  Nyhamnbassängen  och  Gamla  Kallbadhuset  hava 
funnits  en  mindre  fors  eller  vattenfall.  Den  karakteris¬ 
tiska  fördjupningen  nedanför  denna  fors  synes  ännu  finnas 
kvar  framför  Gamla  Kallbadhuset.  Jmfr,  bottensiffrorna 
å  fig.  1.  Vid  utgrävningar  år  1918  för  torrdockan  å 
varvsområdet  återfunnos  på  ett  djup  av  c:a  1,0  meter  under 
nuvarande  medelvattenyta  rötter  och  stubbar  av  den  skog, 
som  en  gång  beklätt  sidorna  av  denna  förhistoriska  dal¬ 
gång.  (Se  fig.  3.)  (I  omedelbar  närhet  till  dessa  stubb¬ 
rester  upphittades  samtidigt  även  en  stenyxa,  som  anses 
tillverkad  under  den  tidigare  stenåldern.)  Sommaren  1918 
blev  med  dykare  undersökt  hela  hamnrännan  från  Gamla 
Kallbadhuset  förbi  Öresundsvarvets  område  fram  till  ovan 
omtalade  bassäng  framför  Häljarpsåns  nuvarande  utlopp. 
Det  befanns  därvid,  att  den  gamla  åbottnen  i  allmänhet 
ännu  låg  ohöljd  av  slam  och  sand.  I  djupaste  delen  av 
dalgången  gick  dykaren  nämligen  fram  på  stenarna  i  den 
gamla  åbottnen. 

Kommissionslantmätaren  Espman,  som  säkerligen  ej  haft 
någon  närmare  kännedom  om  skånska  fastlandets  höjnin¬ 
gar  och  sänkningar  under  kvartärperioden,  skriver  år  1775 
om  Häljarpsåns  dalgång  följande: 

»At  Landscrona  hamn  och  Heljarps  åå  i  äldre  tider 
gådt  segelbara  samman  igenom  Osane  wid  den  så  kallade 
Kooön,  är  oförnekeligit.  Jöns  Pehrsson  Buss  i  Heljarp,  79 
år  gammal,  berättar  at  i  hans  barndom  stora  båtar  kunnat 
segla  ifrån  hamnen  up  till  Heljarpsbro  genom  lilla  Os, 
nemligen  rännan  emillan  Koo-ön  och  Swanholmen  på  Sax¬ 
torps  bys  ägor.  Eljest  har  i  äldre  tider  en  ägare  warit 
till  Tågerups  gård,  som  hafwit  sit  egit  fartyg,  hwarmed 
man  kunnat  segla  ifrån  hamnen  igenom  Heljarps  åå  up 
till  Tågerups  gård.  Wid  Saxtorps  Qvarndämne  ses  ännu 


Fig  3.  Rester  från  antagligen  mångtusenåriga  stubbar,  Vid  en 
stubbe  återfanns  torv  med  hasselnötter. 


sidor  af  et  fartyg,  som  är  bygt  på  klink  och  der  ned- 
sunkit.  Qvarndämningen  är  lagd  på  ena  sidan  af  samma 
fartyg,  den  andra  sidan  står  allenast  2  alnar  under  watn 
och  kan  i  klart  wäder  ännu  synas. 

Denna  segelbara  Communikation  emillan  hamnen  och 
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Heljarps  åå  blev  igendämd  och  fyllad  år  1677,  ty  när  de 
Swenske  hade  afbränd  Heljarps  bro  i  afsikt  att  hindra  de 
Danske  comunication  emillan  Malmö  och  Landscrona 
och  under  slaget  vid  Lund  den  4  December  samma  år, 
därest  Hans  Kongl.  Maj:t  Carl  XI  ärhölt  segren,  tog  den 
Danske  generalen  Swanwedel  tiden  i  akt  och  smög  förbi, 
på  det  han  oskadd  måtte  komma  in  uti  Landscrona  med 
de  trupper,  som  hade  stådt  för  Malmö.  Han  gick  då 
öfwer  wid  Osane  eller  sielfwa  åens  utlopp,  hwarest  dämning 
gjordes  med  pålar  och  faschiner.  Till  at  nu  efter  krigets 
slut  bibehålla  communikation  emillan  staden  och  landet  å 
södra  sidan,  till  Häljarps  bro  blev  å  nyt  upbygd,  blev 
samma  fördämning  ännu  mera  efter  befallning  fyllad  och 
uphögd  af  de  nästgränsande  byars  hemmansåboar.  Om 
nu  detta  war  nyttigt  eller  skadeligit  för  hamnen,  lämnas 
till  bepröfwande.  Emellertid  hafwa  de  2:ne  nästliggande 
qvarnar  nemligen  Saxtorps  oeh  Ålstorps  mycken  olägenhet, 
när  vinter-  och  wårwattnet  ej  kan  få  sit  fulla  utlopp  i 
Saltsiön. 

1  anseende  till  hamnens  situation  emillan  Norra  och 
Södra  grundet  har  här  warit  i  äldre  tider  et  säkert  näste 
for  siöröfware.  Man  will  gå  förbi  de  äldste  tiders  sagor 
och  allenast  nämna  den  mäctige  siöröfwaren  och  Caparen 
Herr  Alf,  greve  af  Tunsberg,  som  sig  här  uppehållit,  men 
omsider  fången  och  steglat  blifwit  vid  Helsingborg. 

Ä  andra  sidan  hamnen  ligger  Södra  Grundet  eller  Gråen. 
Detta  har  tillförene  warit  med  skog  bewuxit,  hwarefter 
ännu  för  några  åhr  sedan  funnits  stubbar.  Denna  holme 
eller  Penisul  har  i  äldre  tider  kallats  Säby  Lund,  och,  om 
man  vill  tro  sagor,  så  skall  den  bekante  Skånske  Hjelten 
och  Riddaren  Sven  Fälding  haft  en  broket  häst,  som  där 
warit  född  och  gådt  i  bete. 

Detta  grund  är  efter  all  sannolikhet  öfwerswimmad  med 
waten  åhr  1309,  ty  då  war  en  stark  och  förskräckelig 
storm  med  högt  vatten,  som  ej  allenast  öfwerflödade  Landte- 
Riigen  afskar  Rudens  öö  ifrån  fasta  landet  utan  och  öfwer- 
swimmade  Provinsien  Seeland  af  Nederländerna  samt  gjorde 
mycken  skada  på  Skånska  och  Seeländska  stränderna.» 

Såsom  källskrift  för  sistnämnda  uppgift  om  den  här¬ 
jande  springfloden  åberopar  Espman  en  »anonymi  beskrif- 
ning  om  Riigen».  Det  torde  dock  böra  påpekas,  att  det 
var  år  1 308,  som  den  smala  ön  Hiddensee  genom  en 
stormflod  skildes  från  Riigen.  Huruvida  samtidigt  den 
lilla  sandiga,  år  1714  av  svenskarne  lätt  befästa  ön  Ruden 
(vid  Stralsund)  även  avskiljts  från  annat  land,  har  jag  ej 
kunnat  konstatera. 

I  vad  mån  Espmans  antagande,  att  stormfloden  av  år 
I3°9  (1308)  även  motsvarats  av  högt  och  härjande  vatten 
i  Öresund,  är  riktigt,  torde  ej  numera  kunna  fastställas. 
Men  för  såvitt  antagandet  är  riktigt,  kan  man  väl  tänka 
sig,  att  de  lösa  jordarter  och  den  växtlighet,  som  då  even¬ 
tuellt  kan  hava  täckt  det  lergrund,  där  Gråens  befästning 
nu  ligger,  blivit  av  stormfloden  illa  åtgångna. 

Emellertid  är  det  i  detta  sammanhang  av  stort  intresse 
läsa  den  rapport,  som  Riksrådet  Christer  Bonde  efter  ett 
besök  i  Landskrona  sommaren  1658  avlät  till  Carl  X 
Gustaf. 

Efter  att  hava  begrundat  möjligheten  för  att  förse  Lands¬ 
krona  med  dricksvatten,  eventuellt  genom  »att  vända  hela 
ån  ditin  uti  Slottsgraven»,  yttrar  han  beträffande  Häljarps- 
ån  och  Hamnen  följande:»  Det  är  icke  olikt,  att  denna 
strömmen  skall  i  förlidne  tiden  hafva  gjort  denna  hamns 
djup,  efter  som  det  sägs,  att  en  stor  furuskog  skall  till- 
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lörene  ha  stått  på  den  stora  udden,  som  gör  hamnen  pä 
sjösidan,  likväl  synes  nu  här  ringa  apparance  till  efter 
som  åmunnen,  där  hon  i  sjön  fäller  vid  Heljarp,  alldeles 
ingen  kanal  gjort  hafver,  utan  man  kan  äfven  vid  sådant 
grunt  vatten  gå  eller  rida  utanför,  som  på  hela  stranden». 


Att  hamnrännan  vore  en  i  havet  sjunken  dalgång  kunde 
Riksrådet  Bonde  med  dåtidens  otillräckliga  geologiska  rön 
tydligen  ej  tänka  sig.  Upplysningen  om  furuskogen  på 
det  grund,  där  Gråen  nu  ligger,  är  mycket  intressant  och 
bör  ytterligare  kompletteras  med  de  iakttagelser,  arkitekten 
Carl  Hårleman  efter  ett  besök  år  1750  nedskrivit.  »Uti 
Landskrona  hade  vi  fägnaden  att  finna  havet  alldeles  ute¬ 
stängt  ifrån  alla  de  ställen,  där  den  nya  staden  och  de 
nya  verken  komma  att  uppdragas,  fasta  murar  och  vallar 
lagda  till  bomar,  varemot  havets  stolta  böljor  skola  sätta 
sig,  god  och  tillförlitelig  grund  till  alla  byggnader  funnen. 

De  verktyg,  hvarmed  vattnet  blifvit  uppfordradt  och  att 
dagligen  afledas  äro  åtskilliga  väderkvarnar,  med  1 2  pum¬ 
par  försedda,  som  draga  tusen  till  tolfhundra  tunnor  vatten 
om  timmen.  Dessa  verk  måste  natt  och  dag  ständigt 
gående  tillskynda  arbetet  all  den  bekvämlighet  och  säker¬ 
het  för  vatten,  som  någonsin  kan  åstadkommas,  och  hedra 
deras  uppfinnare. 

Af  herrar  Kaptenerna  Stungsenfeldt  och  Arbin  blef  på 
det  från  hafvet  nu  infriade  stället  till  6  kvarters  djup  under 
den  fasta  leran,  som  utgör  grunden  eller  bottnen,  oss  visad 
en  skäl  några  tums  tjock  matjord,  uti  hvilken  rötter  af  ek, 
furu  tillika  med  hasselnötter  samt  en  stubbe  af  förstnämnda 
träslag,  ehuru  veke  de  vore  och  så  löse,  att  de  såsom 
vekast  kunde  hanteras,  dock  tydligen  igenkändes.» 

Tyvärr  angiver  ej  Hårleman  närmare,  var  dessa  fynd  gjor¬ 
des,  men  av  allt  att  döma  synas  de  hava  varit  iakttagna 
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inom  de  nyutlagda  kvarteren  och  sannolikt  varit  likartade 
med  de  fynd,  som  sommaren  1918  gjordes  å  den  plats, 
där  varvets  torrdocka  nu  är  belägen.  Äldre  nu  levande 
l.andskronabor  ha  för  övrigt  vid  flera  tillfällen  upplyst 
mig  om  att  man  i  deras  barndom  anträffat  rester  av  större 
stubbar  på  det  grund,  där  Gråen  nu  är  belägen.  Dessa 
rester  böra  givetvis  ännu  finnas  kvar. 


Att  liknande  fynd  av  stubbrester  på  avsevärt  djup  under 
nuvarande  havsytan  på  sin  tid  gjorts  även  i  Ystads  hamn, 
torde  vara  väl  känt. 

Landskrona  var  till  en  början  ett  fiskeläge,  kallat  Södra 
Säby,  som  »konung  Erico  Pommerano  i  anseende  till 
hamnen,  som  här  finnes»,  förvandlade  till  stad,  vars  första 
privilegier  äro  givna  i  Stockholm  den  14  mars  1413. 


UTVIDGNING  af  LANDSKRONA 
HAMN. 


Venrdlf. 


Ki4H< 


UPPRATTAT  AV  W.SAGNER 


Bo»!»» 
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Redan  1407  hade  man  börjat  uppföra  ett  karmeliterkloster 
på  det  ställe,  där  citadellet  —  »slottet»  —  nu  är  beläget. 

I  anledning  av  en  inspektion,  som  efter  fredsslutet  i 
Roskilde  1Ö58  lör  svenska  kronans  räkning  företogs  av 
presidenten  i  K.  Kommerskollejiium  Krister  Bonde,  skriver 
denna  om  Landskrona  Hamn,  som  uppväckt  svenskarnes 
oförställda  beundran  och  prisades  såsom  ett  underverk  av 
naturen:  »En  hamn,  sådan  som  denna,  står  näppeligen 
att  finna,  uti  vilken  man  icke  allenast  kan  ligga  säker  för 
ankar  och  kabel,  utan  ock  utan  allt  sådant,  eftersom  han 
så  bråddjup  är,  att  skeppen  ej  kunna  driva  på  grunden, 
utan  måste  lägga  sig  stilla  intill  vallen». 


3  små  färjor  eller  öppna  båtar,  som  brukades  mellan  Lands¬ 
krona  och  Köpenhamn,  2  gallioter  samt  en  liten  jakt. 

Staden  gick  alltmera  tillbaka  och  hade  år  1720  endast 
346  invånare. 

Vid  1747  års  riksdag  fann  sekreta  utskottet  nödigt  att 
av  militära  skäl  flytta  staden  ut  på  sandbanken  söder  om 
fästningen,  vilket  av  Kungl.  Maj:t  befästes,  stadens  invå¬ 
nare  till  efterrättelse.  Dessutom  skulle  på  Södra  grundet 
—  Gråen  —  anläggas  fästningsverk  till  stadens  och  ham¬ 
nens  skydd.  Hamnen  skulle  bliva  örlogsstation  och  förses 
med  en  kaj,  där  12  ä  14  fot  djupgående  fartyg  kunde 
lägga  till.  Slutligen  skulle  3  kanaler  sätta  stad  och  hamn 


Fig.  6. 


Hamnens  blygsamma  tekniska  utrustning  vid  denna  tid, 
då  en  nära  400  meter  lång  pålbrygga  förband  den  natur¬ 
liga  djuprännan  med  den  av  vallar  omgivna  staden,  fram¬ 
går  av  fig.  4.  Någon  brygga  längs  hamnrännan  finnes 
ej  därå  angiven.  Gamla  kopparstick  antyda  dock,  att  en 
kortare  angöringsbrygga  vid  denna  tid  funnits. 

Av  1692  års  karta  (fig.  2)  framgår,  att  landfast  kommu¬ 
nikation  till  de  i  hamnen  liggande  fartygen  utgjordes  av 
2  st.  smala  stenvallar  ledande  ut  till  smärre  pålbryggor 
vid  djuprännan.  Efter  de  många  krigen  var  dock  sjö¬ 
farten  på  Landskrona  obetydlig  på  grund  av  stadens  fort¬ 
gående  förfall,  och  behovet  av  dylika  angöringsbryggor 
var  säkerligen  mycket  ringa.  I  Landskrona  fanns  nämli¬ 
gen  vid  denna  tid  endast  145  hushåll,  fördelade  på  bl.  a. 
»23  ämbets-  och  tjänstemän,  13  personer  utan  viss  hand¬ 
tering,  men  som  livnärde  sig  med  krögeri  och  diverse 
arbeten,  samt  14  änkor.»  Stadens  handelsflotta  bestod  av 


i  förbindelse  med  varandra.  Den  gamla  staden  skulle 
raseras. 

Beslutet  fullföljdes  trots  energiska  protester,  och,  då  Carl 
von  Linné  1749  besökte  staden,  voro  stengator  lagda  ut 
i  själva  havet,  emellan  vilka  kvarteren  skulle  fyllas,  byggas 
och  staden  funderas.  Linné  skriver:  »Detta  var  ett  verk, 
som  liknade  Hercules  och  icke  av  andra  än  konungar  och 
potentater  kunde  imiteras». 

De  stora  byggnadsarbetena  i  hamnen,  för  stadens  flytt¬ 
ning  och  för  fästningsverken  hade  emellertid  tillfört  sta¬ 
dens  invånare  kapital  och  arbetsförtjänst,  och  Landskrona 
började  efter  år  1750  gå  raskt  framåt.  På  1770-  och  So¬ 
talet  rådde  en  livligare  sjöfart  än  någonsin,  och  det  sägs, 
att  man  under  denna  period,  »seglade  in  i  Landskrona 
mellan  en  skog  av  2  och  3-mastade  fartyg,  som  delvis 
övervintrade». 

Så  kommer  en  period  av  stillastående.  Kungl.  Sekre- 
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teraren  Linnerhielm  skildrar  ett  besök  ar  1803  i  Lands¬ 
krona  sålunda:  »Av  nya  fästningsverket  är  blott  något 
litet  färdigt.  Så  är  det  ock  med  den  så  kallade  Gråen, 
vilken  varit  utsedd  att  nästan  ensam  utgöra  stadens,  lör 
att  ej  säga  landets  försvar.  Det  är  ett  så  stort  företag, 
att  man  måste  beundra  djärvheten  att  tro  utförandet  möj¬ 
ligt.  Det  är  en  stor  holme  liggande  något  stycke  ut  i 
sjön,  vilken  holme,  förvandlad  till  fästning,  ej  allenast 
skall  bevara  staden  och  försvara  hamnen,  utan  ock  själv 
få  särskilda  inloppsställen,  eller,  om  jag  så  får  säga  ham¬ 
nar  för  fregatter,  galerer  m.  m.  Man  var  nu  i  arbete  att 
gräva  dessa  hamnar,  varvid  en  kommendering,  250  man 
stark,  av  Kronobergs  regemente  sysselsattes.» 

Först  fram  emot  mitten  av  1800-talet  börjar  ett  avgjort 
framåtskridande  för  Landskrona.  Staden  tillväxer  alltjämt 
sakta  men  säkert,  och  den  ökade  sjöfarten  påkallar  alltjämt 
utbyggnader  av  nya  kajer. 

Vid  1800-talets  slut  har  staden,  längs  djuprännan,  trä- 
bryggor  till  en  sammanlagd  längd  av  c:a  570  meter,  därav 
c:a  485  meter  med  ett  vattendjup  av  c:a  7  å  7,5  meter 
och  resten  med  ett  djup  av  c:a  6,0  meter.  Vid  den  s.  k. 
Nyhamnsbassängen,  som  på  sin  tid  var  en  detalj  hos  den 
en  gång  uppgjorda,  storartade  befästningsplanen,  hade  vid 
sekelskiftet  uppförts  c:a  900  meter  träbålverk  med  i  all¬ 
mänhet  ett  vattendjup  av  3,5  å  4,5  meter. 

År  1890  hade  majoren  W.  Gagner  upprättat  ett  förslag 
till  hamnutvidgningar,  som  förutsatte  huvudsakligen  en  för¬ 
längning  med  c:a  1  900  meter  av  de  vid  den  naturliga 
djuprännan  redan  befintliga  kajerna.  Det  emellan  denna 
kaj  och  de  från  Landskrona  utgående  järnvägarna  be¬ 
lägna  sjö-  och  strandområdet  av  över  200  hektars  storlek 
skulle  efter  Gagners  förslag  höjas  c:a  2,0  över  medelvatten- 
ständet.  Innanför  denna  förlängda  kaj  skulle  anläggas  en 
60  meter  bred  gata,  och  där  bakom  skulle  ett  område  på 
1  000  meters  längd  och  250  meters  bredd  användas  till 
varuskjul,  magasin,  upplagsplatser  och  industriella  anlägg¬ 
ningar.  (Se  fig.  5). 

Bristerna  hos  detta  förslag  äro  ögonskenliga.  Förbin¬ 
delsen  för  person-  och  fordonstrafik  mellan  hamnområdet 
och  den  övriga  staden  är  synnerligen  olämplig,  emedan 
den  tänkes  dragen  över  ranger-  och  godstågsspår  i  samma 
plan  som  dessa.  Förslaget  ger  vidare  förhållandevis  myc¬ 
ket  ringa  kajlängd  och  tillgodoser  ej  behovet  för  olika 
slag  av  affärer,  isynnerhet  för  trafiken  med  stenkol.  Ban- 
gårdsfrågan  får  ingen  lösning. 

Stadens  myndigheter  funno  även  snart,  att  den  Gagner- 


ska  planen  i  mänga  hänseenden  ej  lämnade  en  god  lös 
ning  av  hamnfrågan,  och  uppdrogo  därför  åt  professor  E. 
Kummer  i  Berlin  att  upprätta  nytt  förslag.  Våren  1901 
förelåg  detta  i  den  form,  som  i  huvudsak  framgår  av  när¬ 
slutna  plan,  fig.  6. 

Kummers  uppdrag  var  att  förelägga  ett  förslag,  där  bl.  a. 
dels  ovan  påpekade  brister  voro  eliminerade,  dels  läge 
för  ångfärja  mellan  Landskrona  och  Köpenhamn  vore  in¬ 
lagt.  Det  senare  framlagda  förslaget  har  gentemot  Gagners 
skiss  vissa  påtagliga  fördelar.  Förbindelse  mellan  hamn¬ 
området  och  staden  erhålles  genom  viadukter  för  gång- 
och  körtrafik,  kajlängden  är  betydande,  och  bangårdsfrågan 
har  beträffande  läget  hos  rangerbangården  i  huvudsak  fått 
en  lämplig  lösning. 

Mot  det  Kummerska  förslaget  kan  dock  anmärkas,  att 
det  ej  nöjaktigt  ansluter  sig  till  lokala  behov  och  förut¬ 
sättningar.  Sålunda  är  det  ej  tänkbart,  att  Landskrona 
hamn  blir  bunkerstation  av  den  omfattning,  som  Kummers 
förslag  förutsätter,  och  i  så  fall  finnes  ej  behov  av  den 
stora  och  dyrbara  kolpiren  mellan  bassängerna  II  och  III. 
Godspiren  mellan  bassängerna  I  och  II  ger  med  sin  smala 
bredd  en  mycket  dyrbar  markvinst  och  är  för  övrigt  ur 
handelssynpunkt  för  Landskrona-förhållanden  omotiverad. 
En  sammanslagning  av  de  båda  pirerna  till  en  bredare 
pir,  vars  ena  kajlinje  förses  med  varuskjul  och  magasin, 
medan  vid  andra  kajlinjen  utläggas  tomter  för  friliggande 
massgods,  kol  m.  m.,  och  vars  inre  delar  upplåtas  lör 
industriella  anläggningar,  ger  en  ekonomiskt  lyckligare  och 
efter  ortsförhållandena  bättre  anpassad  lösning.  I  detta 
sammanhang  må  nämnas,  att  erforderlig  fyllnadsmassa  än¬ 
dock  erhålles  från  de  vidliggande  kanalerna.  Slutligen 
torde  den  av  Kummer  föreslagna  förläggningen  av  ett 
ångfärjeläge,  även  om  ett  sådant  mot  förmodan  skulle  in¬ 
om  överskådlig  tid  komma  till  utförande  i  Landskrona, 
böra  anses  mindre  lyckligt  funnen.  Därtill  skall  jag  här 
nedan  få  tillfälle  återkomma. 

Efter  år  1900  kräver  en  snabbare  utveckling  hos  sta¬ 
dens  handel  och  sjöfart  vidare  utbyggnader,  så  att  vid 
krigets  början  år  1914  hade  ytterligare  en  sträcka  längs 
stora  hamnbassängen  om  c:a  370  meters  längd  försetts 
med  kaj  till  7,5  meters  vattendjup.  Vid  denna  tidpunkt 
var  alltså  sammanlagda  kajsträckan  längs  naturliga  hamn¬ 
rännan  c:a  940  meter  och  vattendjupet  vid  samma  sträcka, 
med  undantag  av  några  1  o-tal  meter  överallt  c:a  7,5  meter. 
Hamnens  totala  kajlängd  var  år  1914  c:a  1  840  meter. 

(Forts.) 


OM  TRYCKTUBER  OCH  DERAS  UPPLÄGGNING. 

Av  förste  byråingenjör  Axel  Löfroth. 


Frågan  om  hållfastheten  hos  trycktuber  äyensom  cylin¬ 
driska  kärl  i  allmänhet  har  varit  föremål  för  behandling 
i  ett  flertal  uppsatser  i  Teknisk  Tidskrifts  olika  avdel¬ 
ningar  och  har  nu  senast  berörts  i  ett  par  insändare  i 
januarihäftet  d.  å.  avd.  för  mekanik,  varvid  professor  Ljung¬ 
berg  och  ingenjör  Grange  fortsätta  ett  tidigare  påbörjat 
meningsutbyte  angående  vissa  teoretiska  beräkningsdetaljer. 
Då  intresse  sålunda  fortfarande  tycks  förefinnas  för  ämnet, 
har  jag  tagit  Tidskriftens  spalter  i  anspråk  för  följande 
inlägg,  varvid  jag  till  en  början  kommer  att  uppehålla 
mig  vid  en  cylinders  förmåga  att  över  en  större  längd  ut- 


bteda  inverkan  av  koncentrerade  krafter.  Därigenom  har  jag 
även  velat  lämna  bidrag  till  utredningen  av  det  kompli¬ 
cerade  problem,  om  vilket  professor  Ljungberg  i  sitt  senaste 
inlägg  yttrar,  att  det  ännu  väntar  på  sin  lösning.  Jag. 
vill  emellertid  förutskicka,  att.  jag  icke  deltager  i  den  all¬ 
männa  kapplöpningen  att  framställa  invecklade  formler 
med  mera  eller  mindre  teoretiskt  berättigande,  utan  söker 
behandla  saken  från  den  praktiska  sidan.  En  osökt  an¬ 
ledning  att  se  saken  från  denna  sida  har  jag  funnit  även 
däri,  att  cylinderbrott  icke  alltid  kunna  befaras  inträffa 
genom  påkänningar,  som  härröra  från  böjning  i  cylinder. 
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skalet  i  överensstämmelse  med  hittills  publicerade  formler, 
utan  minst  lika  ofta  genom  lokal  överansträngning  vid  an¬ 
greppspunkterna  lör  koncenterade  belastningar  eller  upp- 
lagskrafter.  Om  man  skulle  vilja  uppställa  formler  för 
hållfastheten  i  detta  hänseende,  gjorde  man  nog  klokast 
i  att  grunda  formlerna  på  försöksresultat,  i  annat  fall 
stämde  dessa  säkert  icke  överens.  Frågan  om  den  lokala 
överansträngningen  kommer  även  att  beröras  i  det  följande. 

Slutligen  skall  jag  påvisa  vissa  konstruktiva  svagheter  hos 
nitade  plåtcylindrar,  varigenom  nitförband  bliva  ansträngda 
med  högst  betydande  krafter  även  vid  mycket  liten  de¬ 
formation. 

Av  de  författare,  som  yttrat  sig  i  frågan  om  cylindrars 
hållfasthet,  har  utan  tvivel  professor  Ljungberg  mest  ingå¬ 
ende  behandlat  ämnet  ur  teoretisk  synpunkt  och  offent¬ 
liggjort  en  formelsamling  för  beräkning  av  cylindriska 
kärl  med  en  mängd  olika  belastnings-  och  upplagsförhål- 
landen  (mek.  okt.  1919).  I  likhet  med  de  flesta  andra 
författare  rör  han  sig  emellertid  uteslutande  på  den  teo¬ 
retiska  sidan  och  har  varit  mycket  knapphändig,  då  det 
gäller  att  klarlägga,  huru  de  olika  belastningsfallen  skola 
tänkas  äga  motsvarighet  i  praktiken;  framför  allt  gäller 
detta  skjuvkrafterna,  vilka  belastningsfall  torde  vara  svårt 
att  t.  o.  m.  laboratoriemässigt  framställa. 

Såsom  en  fortsättning  av  professor  Ljungbergs  uppsats 
och  med  samma  utgångspunkter  beträffande  skjuvkrafterna 
som  Ljungberg  har  ingenjör  M.  Bäckström  (mek.  maj  1920) 
angivit  beräkningsformel  för  ytterligare  ett  belastningsfall, 
nämligen  en  cylinder,  upplagd  på  konsoler.  Ingenjör 
Bäckström  har  därvid  utvecklat  ett  av  ingenjör  Hökerberg 
tidigare  publicerat  förslag  att  nedbringa  böjningsspännin- 
garna  i  cylinderskalet  genom  att  medelst  konsoler  anbringa 
upplagspunkterna  utanför  detsamma. 

Ingenjör  Bäckström  har  dessutom  genom  experiment 
sökt  påvisa  överensstämmelsen  mellan  teori  och  praktik 
och  därvid  kommit  till  det  resultatet,  att  de  av  professor 
Ljungberg  uppställda  formlerna  icke  skulle  hålla  streck, 
och  att  de  påkänningar,  som  i  verkligheten  uppträda,  pä 
ett  högst  betänkligt  sätt  avvika  från  de  beräknade.  An¬ 
ledningen  härtill,  som  jag  nedan  skall  påvisa,  var  jag  på 
det  klara  med  redan  vid  genomläsandet  av  ingenjör  Bäck¬ 
ströms  uppsats,  men  då  fortsatt  experimentering  ställdes  i 
utsikt,  befattade  jag  mig  icke  vidare  med  saken. 

Beräkning  av  cylinderformiga  vätskebehållare  och  deras 
uppläggningsanordningar  har  av  mig  behandlats  ett  flertal 
gånger  i  praktiken  såväl  då  det  gällt  trycktuber  som  större 
kemiska  apparater,  och  hava  beräkningarna  av  mig  vanligen 
utförts  i  samband  med  mindre  experiment.  Jag  har  där¬ 
vid  fått  uppmärksamheten  riktad  på  den  betydligt  avsty- 
vande  inverkan  å  en  cylinder,  som  åstadkommes  av  endast 
på  enstaka  ställen  anbragta  förstyvningsringar,  framför  allt 
absolut  oföränderliga  gavelväggar.  Denna  förstyvande  in¬ 
verkan  sträcker  sig  över  en  längd  av  åtskilliga  gånger 
cylinderns  diameter  och  motverkar  deformation  å  de  delar, 
som  ä ro  belägna  mellan  avstyvningarna.  Detta  förhållande 
är  anledningen  till  den  dåliga  överensstämmelsen  mellan 
ingenjör  Bäckströms  experiment  och  formler.  Då  cylin¬ 
dern  hindras  från  deformation,  huru  skall  då  böjningsmo- 
ment  kunna  uppstå  i  plåtskalet? 

För  att  ådagalägga,  att  en  cylinderformig  kropp  har  en 
betydande  förmåga  att  utbreda  inverkan  av  en  på  ett  ställe 
anbragt  avstyvning  kan  utföras  följande  beräkning  av  de¬ 
formationen  hos  en  cylinder,  belastad  endast  av  tvenne 


på  mitten  av  cylindern  och  diametralt  motsatta  koncen¬ 
trerade  krafter.  På  den  cylinderlängd,  som  denna  kraft 
tydligt  verkar  deformerande,  på  motsvarande  längd  kan 
man  givetvis  säga,  att  exempelvis  en  ringformig  avstyv¬ 
ning  praktiskt  taget  sträcker  sina  verkningar. 


Vi  antaga  således,  att  en  cylinder  är  åverkad  av  tvenne 
diametralt  motsatta  koncentrerade  krafter  P  enligt  fig.  1. 
Cylinderns  längd  =  b  och  diameter  =  d  —  2 r  samt  plåt¬ 
tjocklek  =  s. 

Under  förutsättning  att  cylindern  är  utförd  med  konstant 
diameter  och  plåttjocklek,  kommer  densamma  därvid  att 
sammantryckas  till  en  medelhöjd  =  d — 2 f,  varvid  /  beräk¬ 
nas  enligt  formeln 


IJ  r3 
El 


2  \  P  rz 

-  —0,15  — 

7t  j  El 


Då  emellertid  sammantryckningen  på  grund  av  ytans 
buktiga  form  och  materialets  skjuvstyrka  strävar  att  ut¬ 
breda  sig  över  cylinderns  hela  längd,  motverkas  deforma¬ 
tionen  av  tangentiella  reaktionsspänningar  vid  de  båda 
generatriser,  som  äro  belägna  vid  den  horisontala  diame¬ 
terns  ändpunkter,  vilka  spänningar  sträva  att  kröka  den 
övre  cylinderhalvan  uppåt  och  den  nedre  nedåt.  Dessa 
krafters  sammanlagda  storlek  för  vardera  cylinderhalvan  är 
=  P.  Fördelningen  av  reaktionsspänningarna  är  icke  fullt 
likformig  å  hela  längden,  utan  minskas  mot  cylinderns 
båda  ändar,  beroende  på  den  därstädes  rådande  mindre 
fjädringen ;  fjädringen  återigen  är  beroende  på  reaktions- 
spänningens  storlek.  En  fullt  teoretisk  beräkning  av  fjäd- 
ringens  fördelning  är  omöjlig  att  utföra  på  grund  av  att 
den  leder  till  en  olöslig  differentialekvation. 

Genom  att  jämföra  storleken  av  dels  den  fjädring,  som 
åstadkommes  i  en  halcirkelformig  kropp  (=  övre  eller 
nedre  cylinderhalvan),  utsatt  för  belastning  av  kraften  P, 
samt  de  jämt  fördelade  reaktionerna  utefter  de  yttersta 
generatriserna,  och  dels  fjädringen  f  (se  fig.  1)  skall  man 


/Bo/h  S  Cy/mc/er. 


få  ett  klart  begrepp  om  cylinderns  styvhet  gent  emot  kon¬ 
centrerade  belastningar. 

Vi  benämna  i  det  följande  nedböjningar  m.  m.  enligt 
fig.  2. 
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i.  Balkens  tröghetsmoment  I  —  0,298  s  r 

,  .  .  ,  P,b\*  1  P  b3 

Upphöjning  h  =  -\-)%Tl  =  - 


28  El 

Detta  värde  bör  emellertid  ökas  med  55  %  på  grund  av 
att  generatriserna  förbliva  räta,  och  h  avser  tyngdpunkten, 
alltså 

I  P  b3 
25  E  s  r3 

b  s3 

2.  Cylinderväggens  tröghetsmoment  1  = 


1 2 


Tillplattning  f  = 


Pr3  0,15  .  12 
~  Ebs* 


Genom  att  jämföra  förhållandet  f\  h,  som  i  det  följande 
benämnes  cylinderns  slyvhetstal,  erhålles  en  god  kännedom 
om  en  cylinders  förmåga  att  över  en  större  längd  utbreda 
verkningarna  av  förstyvningar.  Vi  undersöka  alltså  i  det 
följande  storleken  av  talet  /:  h, 

Pr3  25  E st*  rl  r- 

0,55  E6s*Po*  4  b*  s‘> 

Tabell  över  värden  å  cylindrars  styvhetstal  (  =  /:  h)  vid 
nedan  angivna  värden  å  b  :  r  samt  r :  s. 
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60 
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1  800 
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6 
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90 
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76 

63 

40 

28 

10 

66 

46 

3i 

26 

16 
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15 

13 

9 

6 

5 
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2,3 

20 

4.1 

2,9 

2 

L6 

1 ,05 

°.7 

Av  tabellen  framgår,  att  styvhetstalet  sjunker  i  hög  grad 
med  ökad  godstjocklek  men  i  ännu  högre  grad  med  ökad 
längd.  Såsom  exempel  anges  följande  styvhetstal  för  2  st. 
cylindrar  med  2  m  konstant  diameter  och  dels  10  mm  dels 
20  mm  godstjocklek: 


Cylinderlängd .  4  6  10  15  20  m 

i-  =  w  mm 

Styvhetstal  .  1  800  360  46  9  2,9 

s  —  20  mm 

Styvhetstal  .  460  90  j  1  2,5  0,7  » 


De  båda  cylindrarna  kunna  således  anses  fördela  in¬ 
verkan  av  en  koncentrerad  last  på  minst  15  resp.  10  m  cy¬ 
linderlängd.  Om  cylindrarna  äro  utförda  med  varannan 
plåtsarg  utanpå  de  övriga,  bliva  styvhetstalen  endast  fjärde¬ 
delen  av  ovanstående,  emedan  plåtskalet  erhåller  ett  trög¬ 
hetsmoment,  som  gent  emot  tillplattning  verkar,  som  om 
plåtskalet  vore  dubbelt  så  tjockt  och  hälften  så  brett. 

För  beräkning  av  avstånden  mellan  avstyvningsringarna 
å  en  trycktub  eller  ä  ett  för  inre  vacuum  utsatt  längre 
rör,  kan  ovanstående  tabell  tjäna  till  god  ledning.  Det 
är  i  allmänhet  mycket  lätt  att  placera  ringarna  så  tätt, 
att  ett  styvhetstal  mellan  desamma  av  ett  eller  annat 
hundratal  uppnäs. 

Jag  övergår  därefter  till  en  analys  av  det  i  T.  T.  1920 
publicerade  experimentet  för  att  påvisa  det  ganska  goda 
sammanhanget  mellan  brottbelastningarna  vid  de  olika 
uppläggningssätten. 


Den  till  experimentet  använda  cylindern  hade  ett  slyv¬ 
hetstal  .  av  500.  Den  är  alltså  att  anse  som  fullkomligt 
deformationsfri  gent  emot  de  beräknade  formförändringarna, 
och  de  uppträdande  pakänningarna  hava  intet  att  skaffa 
med  de  av  prof.  Ljungberg  publicerade  formlerna. 

En  cylinder,  upplagd  på  helt  styva  gavlar  och  belastad 
på  mitten  med  en  koncentrerad  kraft  P,  erhåller,  om  den¬ 
samma  kan  hållas  rund  intill  dess  den  brister,  en  böjnings- 
påkänning  i  längdled 

_  P  b  P  b 

4  W  4  s  r2 


Om  insättning  sker  med  £=50  cm,  *  =  0,12  och  r=  10 
cm  (=  modellen),  erhålles 


kb  —  0,31  P  och  P =  3,3  ki. 

En  cylinder  med  tunnt  skal  torde  icke  tåla  en  tryck¬ 
spänning,  som  är  högre  än  sträckgränsen,  d.v.s.  2  000  kg/cm2. 
Detta  betyder  en  största  möjliga  last  av  6400  hg.  Ju  mera 
idealiskt  kraftens  anbringande  är  utfört,  desto  närmare 
6  400  kg  kan  sålunda  brotibelastningen  förväntas  bli. 

En  idealisk  uppläggning  är  tydligen  den,  som  icke  åstad¬ 
kommer  lokal  deformation,  d.v.s.  inbuckling. 

Av  ingenjör  Bäckströms  belastningsfall  » a »  framgår,  att 
inbucklingskraften  utgör  c:a  240  kg  vid  en  anliggningsyta 
av  4  cm2,  då  cylindern  brast  for  denna  belastning. 

Belastningsfall  »d »  är  tydligen  även  att  hänföra  till 
»lokal  belastning».  Konsolen,  vilkens  höjd  är  9  cm  för¬ 
orsakar  tryck  mot  cylindern  vid  konsolens  övre  del  och 
dragning  vid  nedre  delen.  Drag-  och  tryckrafterna  li^ga 
på  omkring  7,5  cm  inbördes  avstånd  och  hava  en  storlek 

2  500  1,5 

av  --  •  — 

2  7  >5 

lingskraften. 


250  kg,  som  ovan  visats  utgöra  inbin  k- 


Av  belastningsfallen  »t\»  och  » e2 »  är  tydligen  et  även 
att  anse  huvudsakligen  såsom  lokalt.  Den  fastsvetsade 
muttern  skall  överföra  kraften  till  cylindern  genom  drag¬ 
ning  på  en  yta  av  c:a  0,12  X  3,5  =4,2  cm2,  vilket  mot¬ 
svarar  en  påkänning  av  1  300  kg/cm2,  vartill  kommer  nå¬ 
gon  böjningspåkänning.  Deformationerna  genom  denna 
spänning  kunna  tydligen  icke  motstås.  Vid  fallet  c2  där¬ 
emot  finnes  genom  förstyvningsringen  möjlighet  att  motstå 
dessa  deformationer,  varigenom  fallet  närmar  sig  idealisk 
uppläggning,  vilket  ju  även  framgår  av  bärförmågan,  4  100 
kg.  Jag  har  själv  undersökt  storleken  av  inbucklingskraf¬ 
ten  på  en  modellcylinder  av  0,5  mm  plåt  samt  10  cm 
diameter.  Storleken  av  denna  kraft  uppgick  till  39,5  kg, 
anbragt  på  en  proportionsvis  något  för  stor  yta  (  =  2  cm2), 
i  jämförelse  med  ingenjör  Bäckströms  modell.  Om  man 
på  vanligt  sätt  beräknar  inbucklingskraften  för  ingenjör 
Bäckströms  modell  med  utgångspunkt  från  den  av  mig 
provade  cylindern  och  antager,  att  plåttjockleken  ingår 
med  kvadraten  i  formeln,  erhålles  en  inlmcklingskraft  å 
ingenjör  Bäckströms  modell 


39,5 


=  227  kg, 


vilket  stämmer  väl  med  det  verkliga  värdet. 

Inbucklingskraftens  storlek  influeras  givetvis  av  tryck¬ 
ytans  storlek.  Tyvärr  har  jag  icke  ännu  varit  i  tillfälle 
att  undersöka  denna  sak  genom  modellförsök,  och  att  lita 
på  teorien  är  farligt.  Så  mycket  kan  emellertid  anses 
klart,  att  ytan  icke  inverkar  i  direkt  proportion  utan  möj- 
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ligen  med  sin  kvadratrot,  då  brottet  vanligen  inträder  kring 
ytans  kanter. 

Om  man  från  ett  modellförsök  vill  proportionera  sig 
till  bärigheten  hos  en  större  cylinder,  behöver  man  endast 
multiplicera  med  skalans  kvadrat;  om  sålunda  inbucklings- 
kraften  i  ingenjör  Bäckströms  cylinder  är  200  —  250  kg, 
är  samma  kraft  för  en  tubledning  med  10  gånger  så  stor 
diameter  och  plåttjocklek  20 — 25  ton.  Frågan  om  in- 
bucklingskraften  bör  icke  försummas,  då  det  gäller  att  be¬ 
stämma  lämplig  upplagsanordning  vid  tuber.  Den  av  några 
författare  förordade  anordningen  med  »excentriska  konsoler» 
synes  kunna  föranleda  riskabla  påkänningar  redan  vid 
ganska  små  upplagstryck. 

Av  konstruktiva  svagheter  hos  nitade  plåttuber  och  andra 
cylindriska  kärl  skulle  jag  vilja  framhålla  den  vanligen 
förekommande  anordningen  att  placera  ett  stort  antal  fullt 
oelastiska  upplagsstöd  parvis  å  en  större  längd.  Genom 
beräkning  av  en  tubs  förmåga  att  vrida  sig,  om  exempel¬ 
vis  ett  upplag  erhåller  en  viss  sänkning,  skall  man  finna, 
att  endast  1  mm  sänkning  vanligtvis  är  mer  än  nog  att 
avlasta  ett  helt  upplagstryck  på  de  närbelägna  stöden. 

En  konstruktion,  som  även  kan  medföra  vissa  risker, 
är  skarvning  av  en  plåttub  med  varannan  plåtsarg  utvän- 
dig  och  varannan  invändig.  Tuben  erhåller  visserligen 
härigenom  en  styvhet  mot  tillplattning,  som  teoretiskt  taget, 
är  4  ggr  större  än  om  plåtarna  äro  sammanfogade  i  liv 
med  varandra,  men  samtidigt  sjunker  styvhetstalet  till  fjärde¬ 
delen,  varjämte  de  mot  en  viss  tillplattning  svarande  på- 
känningarna  i  de  runda  nitväxlarna  bli  mycket  stora  och 
större  ju  längre  plåtsargarna  äro.  Nitarna  äro  nämligen 
i  detta  fall  placerade  i  neutralsnittet,  där  skjuvspänningen 
är  störst.  En  tillplattning'  av  endast  1  %  av  diametern 
kan  åstadkomma  stor  ansträngning  i  nitförbanden,  såsom 
framgår  av  nedanstående  beräkning.  Antag,  att  en  plåttub 
har  följande  dimensioner: 

Diameter  =  2  m. 

Plåttjocklek  =12  mm. 

Längd  å  sargarna  =  2  m. 

Xitdiameter  =23  mm,  dess  area  =  4,1  cm2. 

Nitavstånd  =  60  mm. 

Plåtsargens  tröghetsmoment  =  I 

Totala  tillplattningen  å  hela  diametern  =  f. 

Sambandet  mellan  sammantryckande  kraft  =  P,  och  till¬ 
plattningen  är  beroende  på  hur  kraften  är  anbragt,  men 
kan  såsom  ett  medelvärde  antagas  att 

p  __  50  Elf 
d 3 

Skjuvkraften  på  en  cm  av  periferien  beräknas  till 

6,25  Ebs*f 
<P 

Genom  insättning  med  f  —  2cm  och  övriga  dimensioner 
enligt  ovanstående,  erhålles  för  skjuvning  å  nitarean 

/  =  970  kg/cm. 

En  plåttub  med  plåtarna  skarvade  enligt  den  angivna 
metoden  bör  sålunda  skyddas  väl  mot  deformation  vid 
tillfälliga  belastningar  och  även  utföras  med  särskild  hän 
syn  därtill,  att  tvärsektion  vid  obelastad  tub  är  exakt  rund. 


MEDDELANDEN 


Internationell  pristävling  rörande  ny  bro  ö<  er  Lini 
fjorden  vid  Aalborg.  Den  internationella  pristä»  lingen  rö¬ 
rande  tiv  bro  över  Limfjorden  vid  Aalborg  i  Danmark  är  nu¬ 
mera  avgjord.  Enligt  »Nationaltidende»  har  prislistan  följande 
utseende: 

Istället  för  ett  i:sta  pris  på  15000  och  ett  2:dra  pris  på 
10  000  kronor  har  man  tilldelat  två  förslag  pris  på  12  500  kronor 
hvardera,  nämligen: 

Projekt  N.  r  27,  Vidtspeendende , 

författat  av  Maschinenfabrik  Augsburg-Nurnberg,  A.  G.  i 
Gustavsburg  b/  Mainz,  och  Ingenjörsfirman  Christiani 
&  Nielsen,  Köpenhamn. 

Projekt  N:r  3g.  Dannebroge , 

författat  av  Gutehoffnungshutte,  Sterkrade,  Rheiuland, 
Monberg  &  Thorsen,  Köpenhamn. 

Professor  Karl  Wach,  Konstakademien,  Dusseldorf. 

Tredje  pris,  5000  kronor,  har  tilldelats: 

Projekt  Nr  12.  Sund , 

författat  av  Dipl.  Ing.  O.  Bolliger,  Luzern, 
k  »K.  Kihm,  » 

»  »  Dr.  G.  Lus ch ner,  Tiefbauuuternehmung, 

Aarau, 

Arehitekt  L.  M.  Daxelhover,  Bern. 

Vidare  hava  följande  sex  förslag  inköpts  för  2  000  kronor 
vardera : 

Projekt  N:r  10 ,  Quadmpes, 

Ingenjör,  cand.  polyt.  M.  D.  Salomonsen,  Köpenhamn. 
»  »  »  Dr.  Holger  Schtuidr,  » 

»  »  e  C.  O.  Watischer,  » 

Projekt  Nr  17.  Felix. 

Ingenjör,  cand.  polyt.  Anker  Engelund,  Köpenhamn. 

Projekt  N:r  2i}  Hojbro. 

A. -B.  Armerad  Betong,  Malmö. 

Dr.  Fritz  Emperger,  Wien. 

Ingenjör  G.  Neumann,  Györ. 

Ingenjör  Johannes  Borge,  Köpenhamn. 

Arkitekt  Yngve  Herrström,  Malmö. 

Projekt  N:r  23,  Nec  iemere ,  nec  timide. 

Gesellschaft  Harkort,  Duisburg, 

Tiefbauunternehmung  Heinrich  Bulzer,  Dortmund. 
Arkitekterna  Prof.  W.  Kreis  och  C.  A.  Jiiugst,  Diissel- 
dorf, 

och  som  rådgivare  Prof.  Möller,  Braunschvveig. 

Projekt  N.r  36,  Inter  urbes. 

Brokonstruktionsbyrån,  NiLson  &  Co., 

(E.  Nil  son,  N.  Bolinder,  G.  Cervin,  S.  Kasarnowsky, 
C.  Semler),  Stockholm. 

Arkitekt  Cyrillus  Johansson. 

Projekt  N:r  43 ,  Ingenieurästetik. 

A.  G.  Conrad  Zschokke.  Döttingen. 

vS.  A.  Konrad  Zschokke,  Genöve,  —  under  med  verkan  av: 

Professor,  Ingenjör  E.  Meyer,  Zurich, 

A.  G.  Escher  Wyss  &  C:e,  Zurich. 

Arkitekt  II.  Kuhn,  Zurich.  N.  B. 

Sundsvalls  bangårdsfråga.  Jämligt  avtal  emellan  Kungl. 
Järnvägsstyrelsen  och  stad-fulln  äktige  i  Sundsvall,  vilket  av¬ 
tal  å  järnvägsstyrelsens  sida  dock  vore  beroende  på  Kungl. 
Maj:ts  godkännande,  skulle  efter  anläggning  av  den  i  följd 
av  Ostkustbanans  anslutning  ifrågasatta  nya  bangården  i  Sunds 
vall  statens  järnvägars  nuvarande  bangåtdsområde  därstädes 
senast  den  1  oktober  1923  överlåtas  till  staden. 
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Då  emellertid  sagda  överlåtelse  på  grund  av  det  av  olika 
anledningar  orsakade  dröjsmålet  med  ostkustbanefrågans  av¬ 
görande  icke  kunde  äga  rum  å  berörda  tid,  har  järnvägsstyrelsen 
den  20  januari  1921  hemställt  hos  Sundsvalls  stadsfullmäktige,  att 
stadsfullmäktige  ville  medgiva  den  ändring  i  ovannämnda  avtal, 
att  överlämnandet  till  staden  av  det  gamla  bangårdsområdet 
skulle  äga  rum  sex  månader  efter  den  tidpunkt,  då  statsbane- 
trafiken  med  anledning  av  ostkustbanans  tillkomst  överflyttats 
till  det  nya  bangårdsområdet.  R. 


AVDELNINGEN 


Svenska  Tekn 0 logföreningens  Avdelning  för  Väg-  och  Vatten¬ 
byggnadskonst  avhöll  ordinarie  sammanträde  å  Föreningens  lokal 
måndagen  den  24  januari  1921  under  ordförandeskap  av  över¬ 
ingenjör  Axel  Ekwall. 

Sedan  protokoll  från  Avdelningens  sammanträde  den  20 
december  1920  justerats,  invaldes  i  Avdelningen  civilingenjö¬ 
rerna  Karl  G.  Ljunggren ,  Karl  Wilhelm  Ltihr ,  Warner  Lundin 
och  Ragnar  Sonde h. 

_ 


Fig.  1. 


Civilingenjör  E.  Celiott  visade  en  del  synnerligen  intressanta 
och  utmärkt  väl  tagna  bilder  frän  en  vattenkraftsundersökning  på 
norra  Island  samt  beledsagade  desamma  med  en  orienterande 
beskrivniug  av  de  storartade  möjligheter  i  krafthänseende,  som 
Island  genom  sina  vattenfall  äger. 

Ordet  överlämnades  därefter  till  kapten  Yngvar  Lundberg , 
vilken  i  ett  underhållande  och  i  vissa  delar  även  humoristiskt 
anförande  delgav  de  närvarande  några  iakttagelser  från  en  resa 
i  holländska  Indien.  Talaren  framhöll  med  anledning  av  den 
aktuella  frågan  rörande  anställning  av  svenska  ingenjörer  i 
holländsk  tjänst  de  villkor,  som  vid  anställning  bjudas  U)mt- 
examinerade  ingenjörer,  samt  gav  en  livlig  beskrivning  av  de 
förhållanden,  under  vilka  livet  å  de  västindiska  öarna  gestalta  sig. 

Ordföranden  framförde  Avdelningens  tack  till  föredrags¬ 
hållarna,  varefter  det  av  cirka  120  medlemmar  besökta  samman¬ 
trädet  förklarades  upplöst. 

Sedvanlig  supé  avåts  uuder  stor  tillslutning  och  god  stäm¬ 
ning.  Under  efterföljande  samkväm  hade  de  närvarande  till¬ 
fälle  att  njuta  av  hawaijisk  och  kinesisk  musik,  varjämte  in¬ 
genjör  Hj.  Arwin  benäget  visade  ett  antal  vackra  bilder  från 
en  av  honom  nyligen  företagen  resa  i  Nordamerika.  Lqt. 

Årsberättelse  1920. 

Sammanträden. 

Avdelningen  har  under  året  avhållit  9  ordinarie  samman¬ 
träden,  nämligen  den  26  jan.,  23  febr.,  22  mars,  26  april,  12 
maj,  27  sept.,  25  okt.,  29  nov.  och  20  dec.  Majsammanträdet 
avhölls  i  samband  med  en  utfärd  till  Dalarna,  och  besågos  där¬ 
vid  under  sakkunnig  ledning  av  byggnadsbefäl  och  platsin¬ 


genjörer  de  pågående  byggnadsarbetena  för  Forshuvudforsens 
kraftverk  samt  anläggningarna  i  Domuarvet. 

Gemensamt  med  Avdelningen  för  Husbyggnadskonst  har 
för  diskussion  om  Bostadsfrågan  avhållits  extra  sammanträde 
den  3  febr.,  och  höllos  därvid  inledningsföredrag  i  ämnet  av 
Svenska  Stadsförbundets  direktör,  doktor  Yngve  Larsson,  fastig- 
hetsdirektören,  kapten  C.  H.  Meurling  och  arkitekt  Hakon  Ahl- 
berg. 

De  ordinarie  sammanträdena  hava  med  undantag  för  maj¬ 
sammanträdet  ägt  rum  å  Föreningens  lokal  och  hava  städse 
varit  väl  besökta.  Efter  sammanträdenas  slut  hava  under  i 
regel  god  tillslutning  gemensam  supé  intagits. 

Föredrag. 

Under  det  gångna  året  hava  följande  föredrag  hållits: 

1.  Redogörelse  för  förslag  till  ordnande  av  Hälsingfors  hamn  samt 
jämförelse  med  andra  nordiska  hamnar ,  av  major  H.  G.  Torulf 
(23  febr.). 

2.  Statens  järnvägars  nya  verkstadsbyggnader  i  Malmö  av  byrå¬ 
ingenjör  Nils  Bolinder  (22  mars). 

3.  Utförda  undersökningar  och  förstärkningsarbelen  vid  den  s.  k. 
Storängsbanken  av  professor  W.  Fellenius  (22  mars). 

4.  Sveriges  inre  vattenvägar  av  överingenjör  Sal.  Vinberg  (26 
april). 

5.  Forshuvudforsens  vattenkraftsanläggningar  av  civilingenjör  C. 
Gottfr.  Berg  (12  maj). 

6.  Modernisering  och  utvidgning  av  några  större  bangårdar  »vid 
Statens  järnvägar  av  byråingenjör  Törje  Törjcsson  (27  sept). 

7.  Om  Hammarbyleden  av  major  A.  Lundberg  och  arbetschef 
Erik  Aberg  (29  nov). 

8.  Moderna  dammar  i  Nordamerika  av  civilingenjör  Ake  Alin  (20 
dec). 

Av  ovanstående  föredrag  hava  n;ris  3,  4  och  8  åtföljts  av  dis¬ 
kussion. 

Diskussioner  m.  m. 

Följande  diskussioner  hava  under  året  förekommit: 

1.  Trafiksäkerheten  å  gata  och  landsväg  (26  jan.)  med  inlednings¬ 
föredrag  av  ingenjör  Erland  Bratt  och  major  Ingemar  Peters¬ 
son ,  varvid  Avdelningen  beslöt  uttala  sig  för  att  en  trafik¬ 
stadga  för  gatu-  och  vägtrafiken  är  av  behovet  påkallad- 
Detta  Avdelningens  beslut  har  sedermera  genom  Förenin¬ 
gens  styrelse  i  underdånig  skrivelse  bringats  till  Kungl. 
Maj:ts  kännedom. 

2.  Orsakerna  till  byggnadsverksamhetens  avtynande  och  medlen  att 
motverka  detsamma  med  inledningsföredrag  av  civilingenjör 
Einar  Nordendahl. 

Avdelningen  har  vidare  under  året  behandlat  följande  frågor: 

1.  Förslag  till  åtgärder  att  befordra  införandet  av  enhetligt  kom- 
parationsplan  vid  viktigare  avvägningar  inom  landet ,  avgivet 
av  en  för  ändamålet  år  1913  tillsatt  kommitté.  (Sv.  T.  handl. 
n;r  134).  Avdelningen  beslöt  uppdraga  åt  styrelsen  att  hos 
Kungl.  Maj:t  hemställa  om  åtgärders  vidtagande  i  enlighet 
med  det  av  kommitterade  uppgjorda  förslaget  med  ett  mindre 
tillägg. 

2.  Förslag  till  ändring  av  §  4  i  Avdelningens  arbetsordning  på 
sådant  sätt ,  att  styrelsen  förutom  av  ordförande ,  vice  ordförande 
och  sekreterare  skall  bestå  av  4  ledamöter  i  stället  för  förutva¬ 
rande  två ,  vilket  förslag  vid  sammanträde  den  25  okt.  av 
Avdelningen  antogs  och  sedermera  av  Föreningens  styrelse 
sanktionerats. 

3.  Nytryckning  eller  revision  av  Sv.  Tekn.  Handbok  III:  Bestäm¬ 
melser  för  anläggning  och  drift  av  enskilda  järnvägar ,  behand¬ 
lad  den  25  okt.  och  resulterande  i  bemyndigande  för  sty¬ 
relsen  att  hos  K.  M:t  hemställa  om  sådana  åtgärders  vid¬ 
tagande,  att  nya  moderna  bestämmelser  snarast,  möjligt  må 
bliva  fastställda. 

Kommittéer. 

Avdelningen  har  under  året  icke  tillsatt  några  nya  kom¬ 
mittéer.  Avdelningens  styrelse  har  utsett  representant  i  För¬ 
eningens  kommitté,  tillsatt  för  granskning  av  avgivet  utlåtande 
rörande  frågan  om  den  högre  ingenjörsutbildningen  i  Sverige  ( byrå¬ 
direktör  Gust.  C.  W.  Swensson  med  byråingenjör  Nils  Bolinder 
som  suppleant). 

Avdelningens  styrelse  har  även  utsett  representant  i  en  kom¬ 
mitté  för  granskning  av  ett  inom  Civildepartementet  av  till- 
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kallade  sakkunniga  utarbetat  förslag  till  stadga  angdende  brand¬ 
skydd  vid  cellulonls  tillverkning  och  bearbetning  (professor  H- 
Kreiiger).  Kommitténs  utlåtande  avlämnades  till  Föreningens 
styrelse  den  16  november,  varefter  underdånig  skrivelse  i  ären¬ 
det  till  Kungl.  Maj: t  avlåtits  den  io  december. 

Under  året  har  avvägning sko/n mitten,  tillsatt  1913,  slutfört  sitt 
arbete  och  till  Avdelningen  avgivit  utlåtande  (Sv.  T.  hand!. 
N:r  134). 

De  kommittéer,  vilka  Avdelningen  tillsatt,  eller  i  vilka  Av¬ 
delningen  insatt  representanter,  och  vilkas  arbete  vid  årets  slut 
icke  avslutats ,  äro  följande: 

1.  Markundersökniugskommittén  (1912). 

2.  Rådgivande  föreuingslokalkommittéu  (en  repr.  1916). 

3.  Kommittén  för  frågan  om  undersökningar  av  olika  bygg- 
nadsmaterialier.  (två  repr.  och  två  suppl.  1917). 

4.  Kommittén  för  utredning  ang.  förekomsten  av  pålmask 
och  dylika  skadedjur  (1917). 

5.  Kommittén  för  granskning  av  utlåtande  om  den  högre 
tekniska  undervisningen  (en  repr.  och  en  suppl.  1920). 

Ledamöter. 

Ledamotsantalet  uppgår  vid  årsskiftet  till  587  st.  Under 
året  hava  invalts  43  medlemmar.  Enligt  vad  känt  är,  hava 
följande  medlemmar  under  året  avlidit: 
generaldirektör  Lars  Berg. 
löjtnant  K.  V.  V.  K.  Anton  Ekholm. 
löjtnant  K.  V.  V.  K.  Sten  Jacobsson, 
ingenjör  Inge  Pettersson, 
bergsingenjör  William  Waern. 

Styrelse  och  tjänstemän. 

Avdelningens  styrelse  har  under  året  utgjorts  av: 
överingenjör  A.  Ekwall  (ordf.), 
stadsingenjör  A.  E.  Påhlman  (v.  ordf.), 
byråingenjör  R.  Lindqvist  (sekr.). 
kapten  i  K.  V.  V.  K.  //.  N.  Pallin. 
civilingenjör  J.  Björk. 

Redaktör  för  Teknisk  Tidskrifts  Avdelning  för  Väg-  och 
vattenbyggnadskonst  har  varit  vattenrättsingenjör  Richard  Smed- 
berg. 

Klubbmästare  har  varit  under  vårmåuaderna  civilingenjör 
Nils  Hörstadius  samt  därefter  på  grund  av  dennes  förflyttning 
från  huvudstaden  civilingenjör  Carl  Bjuke. 

Stockholm  den  31  december  1920. 

Ragnar  Lindqvist 
Sekreterare. 


BOKANMÄLAN 


Statens  Järnvägar,  Banavdelningens  årsberättelse  i()ig.  16,5 

x  24,0  cm,  300  sid.  Stockholm  1920. 

Berättelsen  föreligger  i  samma  format  och  utstyrsel,  som 
infördes  med  1917  års  berättelse.  Förutom  nödiga  statistiska 
uppgifter  förekommer  en  del  redogörelser  för  verkställda 
undersökningar,  byggnader  m.  m.,  av  vilka  följande  torde  hava 
sitt  intresse. 

Till  följd  av  de  ökade  säkerhetskrav,  vilka  framkommo 
efter  Getåkatastrofen,  påbörjades  mera  ingående  undersök¬ 
ningar  av  ett  flertal  järnvägsbankar.  Dylika  geotekniska 
undersökningar  igångsattes  under  sommaren  1919  på  den 
s.  k.  Aspenbanken  å  linjen  Göteborg— Alingsås,  och  fast¬ 
ställdes  genom  desamma  dels  bankkroppens  läge  dels  de  olika 
sjöbottenlagrens  beskaffenhet.  Genom  grundborrningarna 
framkom,  att  banken  vilade  på  ett  under  banken  4—5  meter 
tjockt  lerlager  med  mer  eller  mindre  utvecklad  torrskorpa, 
ovan  vilken  låg  ett  cirka  en  dm  tjockt  myllager  med  grenar 
och  rötter,  allt  utvisande,  att  det  var  ett  förhistoriskt  markyte- 
lager,  som  anträffats  pa  8  a  9  meters  djup  under  sjön  Aspens 
vattenyta.  Denna  mer  än  4  000  år  gamla  torrskorpa  på  ett 
så  betydligt  vattendjup  torde  vara  ett  flagrant  bevis  för  att 
enbart  förekomst  av  vatten  icke  föranleder  en  leras  uppblöt- 
ning,  utan  att  därtill  även  fordras  mekanisk  åverkan.  Banken 
hade  efter  dessa  förnyade  undersökningar  ansetts  vara  fullt 
betryggande. 


Bland  större  nybyggnads-  och  föräudringsarbeten  omnämnas 
förutom  ombyggande  av  ett  flertal  bangårdar  arbetena  för 
ökning  av  trafikkapaciteten  å  järnvägslinjen  Kristinehamn — 
Mora  samt  anordnande  i  Örnsköldsvik  av  en  100  meter  lång 
kaj  för  kollossning  med  utfylluing  och  nedspräugning  av  en 
större  grusbank  på  cirka  100000  kbm.  (Jfr.  T.  T.  V  V  u  r 
9/1920). 

Avdelningen  »Broarbeteu»  innehåller  beskrivning  över  n) - 
byggnads-  och  förstärkningsarbetena  å  linjen  Vännäs  Boden 
med  korta  beskrivningar  över  arbetenas  gång  och  kostnad. 
Linjens  broar  hade  för  jämförelsevis  ringa  kostnad  erhållit 
en  styrka  tillräcklig  för  längre  tid  framåt.  Även  för  under 
krigsåren  utförda  broarbeten  av  sten  och  armerad  betong 
lämnas  kortfattade  redogörelser  illustrerade  av  goda  bilder. 

Slutligen  må  av  byggnadsarbetena  omnämnas  de  under  år 
19*9  sa  som  slutförda  arbetena  med  förstärkning  av  den 
s.  k.  Storäugsbanken.  De  till  beskrivningen  häröver  hörande 
ritningarna  och  fotografien  för  läsaren  ovillkorligen  in  på  den 
gamla  tanken,  att  linjen  väl  så  lätt  kunnat  förflyttas  längre 
in  i  berget  och  därigenom  vunnit  nödig-  styrka  och  säkerhet. 
De  nu  utförda  förstärkningsarbetena  medelst  murar,  spräug- 
sten  med  glacis  samt  höga  kontreforer  av  betong  hava  dragit 
en  kostnad  av  242  000  kronor. 

Olyckornas'  konto  var  ej  tillnärmelsevis  så  belastat  som 
aret  förut.  Ett  större  bankras  på  grund  av  översvämning  å 
linjen  löva — Sundsvalls  västra  vid  Sidsjöbäcken  är  att  anteckna. 
|  Som  helhetsintryck  av  årsberättelsen  kan  sägas,  att  Ban- 
avdelningen  är  värd  allt  beröm,  för  att  den  försöker  göra  sin 
årsberättelse  till  skillnad  fran  manga  andra  årsberättelser  mera 
läs-  och  njutbar  genom  att  bland  de  torra  statistiska  uppgif¬ 
terna  inflika  korta  tekniska  beskrivningar  över  årets  arbeten 
samt  belysa  desamma  med  goda  bilder,  ritningar  och  grafiska 
framställningar.  Au^n. 


TIDSKRIFTSÖVERSIKT 


Översikt  över  innehållet  i  de  utländska  tidskrifterna 
kommer  att  kvartalsvis  meddelas  i  det  andra  häftet  för 
varje  kvartal  (februari,  maj,  augusti  och  november).  1 
översikterna  angivas  de  olika  tidskrifterna  med  bokstäver 
i  enlighet  med  nedanstående  beteckningar.  Översikterna 
sammanställas  av  löjtnant  E.  Köersner.  N.  11. 

Beteckningar  för  tidskrifterna. 


De  tidskrifter,  vilkas  innehåll  meddelas  i  de  kvartalsvis  åter¬ 
kommande  översikterna,  betecknas  på  följande  sätt; 

Tyskland. 

Zeitschrift  fur  Bauwesen  .  Z.  B. 

Zeitschrift  des  Vereiues  deutscher  Ingenieure  Z.  V.  D.  I. 
Zeitschrift  fur  das  gesamte  Turbineuwesen  Z.  G.  T. 

Diuglers  polytechnisches  Journal  .  D.  P.  J. 

Der  Bauingenieur  .  Rr. 

Der  Eisenbau  .  E.  B. 

Zeitschrift  fiir  Binuenschiffahrt  .  Z.  Bt. 

Zentralbatt  ftir  Bauverwaltung  .  Z.  Bg. 

Industrie  und  Technik  .  I.  T. 

Die  Wasserkraft  . .  Wt. 

Gesundheitsingenieur  .  G.  I. 

Organ  fiir  die  Fortschritte  des  Eiseubahn- 

wesens  . .  O.  F.  E. 


Österrike. 

Zeitschrift  des  Österr.  Ing.  und  Arch.  Vereines  Z.  Ö.  I.  A.  V 


Schweiz. 

Schweizerische  Wasserwirtschaft  .  S.  W. 

Schweizerische  Bauzeitung  .  S.  B. 

Frankrike. 

Annales  des  pouts  et  chausses  .  A.  P.  C. 

Le  génie  civil  .  G.  C. 

La  houille  hlanche  .  H.  B. 

England. 

Minutes  of  proceedings  of  the  institution 
of  Civ.  Eng .  M.  P.  K. 
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Amerika. 

Eugiueering  News-Record  .  K.  N.  R. 

Transactions  of  the  Am.  vSoc.  of  Civ.  Kng  A.  S.  C.  h. 

Journal  of  Western  Society  of  Kng .  J.  W.  3.  E. 

Grannländerna . 

Ingeuioren  .  Iug- 

Teknisk  Ugeblad . . .  T-  U. 

Tekniska  föreningens  förhandlingar  (Finland)  Finl. 

Översikt  över  tidskrifternas  innehåll  för  4:de  kvartalet 

1920. 

Material-  och  hållfasthetslära.  Bemerkuugen  iiber  die 
Knicksicherheit  von  Druckstäben.  Z.  Bg.  —  Der  Holzbeton. 

]>  p  j,  _  Festigkeiterprobuugen  von  Zement  und  Streckmör- 

telu.  Z.  Ö.  I.  A.  V.  —  Die  Biegungsbeauspiuchung  von  Plat¬ 
ten  durcb  Ein/.elkräfte.  S.  B.  —  Zur  Frage  der  Normalspan- 
nungen  in  Verbuudkonstruktionen.  Br. 

Betong-,  Järn-  och  andra  Byggnadskonstruktioner. 

Neue  Methoden  bei  der  Untersuchung  von  Beton  und  Eisen- 
beton.  Br.  —  Eisensparnis.  Br.  —  Wichtige  Plinblicke  in  Ouer- 
schuitte  aus  Eisenbeton.  B.  E.  —  Die  deutschen  Kriegsbriicken- 
systeme.  E.  B.  —  Kin  Wasserbehälter  in  Eisenbeton.  B.  E.  — 
Die  Eisenbahnbriicke  iiber  das  Höllentor  in  New- York.  Z.  Bg.— 
Der  Abbau  der  gesprengten  Briicke  iiber  die  Memel  bei  Grodno. 
g.  Bg.  —  Wiederherstellung  der  zerstörten  Eisenbahnbriicke 
iiber  die  Weichsel  bei  Warschau  in  der  Liuie  nacli  Vilna.  Z.  Bg. 
—  Gruudsätzlicbes  zum  intern.  Wettbewerb  fiir  die  Årsta- Briicke 
bei  Stockholm.  S.  B.  —  Cellulär  flat  slabs  ligbten  concrcte 
building.  E.  N.  R.  —  Army  engineers  build  uew  highway 
bridge  across  Potomac.  E.  N.  R.  —  Effect  of  fire  on  concrete 
in  Warehouse  at  Galvestone.  E.  N.  R.  —  Benyttelse  af  trae- 
konstruksjoner  i  den  möderne  industri.  1 .  U.  —  Montering 
af  jernbetonbuer  med  25  m:s  spsenvidde.  T.  U.  — -  Ausfiilirungen 
und  Kosten  der  Maasbriicken  in  Visé.  Br.  —  Klinkebrolaegg- 
niug  til  Fortove.  Ing.  —  Krydsarmerede  jrernbetonpladers 
styrke.  Ing.  —  Bakkesand  som  mortelmateriale.  Ing. 

(irundbyggnad.  Die  Betnessung  von  Säulenfusseu  und 
Zugankern.  Br.  —  Neue  Ergebnisse  in  der  Erddrucktlieori. 
Z.  Bg.  —  Erddruckbestimmung  nach  Färber.  Z.  Ö.  I.  A.  V.  — 
Pöuttövuori  tunnel.  Finl. 

Järnvägsbyggnad.  Die  .Zweckmässigste  Neiguug  der  Eisen- 
bahu.  S.  B.  —  Rapid  transit  plan  for  New-York  proposes 
830  miles  of  uew  track.  E.  N.  R.  —  Erweiterung  und  Umbau 
der  Bahnstieghallen  des  Reisebabnhofes  Mannheim.  O.  F.  E.  — 
Folgeruugen  aus  den  gebräuchlichen  Formeln  fiir  die  Zugkraft 
der  Lokomotiven  und  die  Widerstände  der  Ziige  in  ibrer 
Abhängigkeit  von  Heizfläcbe,  Geschwindigkeit  und  Steigung. 
O.  F.  E.  Den  midtjyske  laengdebane.  Ing. 

Kommunalteknik  och  Vägbyggnad.  Der  Städtebau  und 
die  Renaissance  in  Italien  und  Deutscbland.  Z.  B.  —  Die 
Wasserversorgung  von  Konstantinopel.  G.  I.  —  Erfabrungen 
iiber  Triukwasserversorgung  im  Felde  und  einen  neuen  Trink- 
wasserbereiter.  G.  I.  —  Ein  Beitrag  zur  Normierung  der 
Kaualbauelemente.  G.  I.  —  Messungeu  neuer  Art  von  Quell-, 
Bach-  und  Grundwassermengen.  G.  I.  —  Aktiveret  slam  pro¬ 
cessen.  Ing.  —  Fra  rensningsanlcegget  for  kloakvand  i  Kongens 
Knghave  distriktet.  Ing.  —  Bidrag  till  kunskapen  om  lagarna 
för  grundvattnets  rörelse.  Finl.  —  Considerations  in  design 
of  beavy  traffic  pavements.  E.  N.  R  —  Bituminous  surfacing 
for  plank  highway  bridge  floors.  E.  N.  R. 

Vattenbyggnad.  tiber  die  zweckmässigste  Auordnung 
der  äusseren  Hafendämme  von  Seehäfeu  au  sandiger  Kiiste. 
Z.  B.  —  Regelmässige  Unregelmässigkeiten  beim  stationären 
Fliessen  in  Wasserläufen.  Z.  G.  T.  —  Beitrag  zum  Wasserschloss- 
problem.  Z.  G.  T.  —  Bericht  iiber  ein  100000  P.  S.  Wasser- 
kraftprojekt  in  Deutsch-Siidtirol.  Z.  G.  T.  Ausniitzung  der 
Wasserkräfte  der  Zwickauer  Mulde  und  der  Eiufluss  der 
geplanten  Talsperre.  Z.  G.  T.  —  Eiuige  amer.  Gesichtspunkte 
beim  Bau  von  Wasserkraftanlagen  und  deren  Machinen.  Z. 
G.  T.  —  Talsperren  in  Leiue-  und  Innerstegebiel.  Z.  Bt.  — 
Konservierung  der  Schiffbauhölzer.  Z.  Bt.  —  Wirtschaftliche 


Vorteile  der  Torkanäle  von  Schleuseukanäle.  Z.  Bt.  —  Der 
Rein  von  Basel  bis  Konstanz  als  Grosschiffahrtsstrasse  und 
Kraftquelle.  Z.  Bt.  Kiue  einfache  Analyse  des  Briickenstaues 
mit  vergleichenden  Zahlenbeispiel.  Br.  —  Talsperren  mit  Stau- 
körpen  aus  Steinschiittungen  und  Steinpackungen.  (Trocken- 
mauer).  Br.  —  Die  Entwicklung  der  grossen  Staudämme  fiir 
Talsperren.  Br.  —  Der  Ausbau  des  Rotterdamer  Hafeus 
auf  dem  rechteu  Maasufer.  Br.  —  Die  Hafenbaupläne  der 
Stadt  Köln.  Z.  Bg.  —  Die  Wasserkräfte  und  ihr  Wirtschaft- 
licher  Wert.  Z.  Bg.  —  Fluss  und  Kanalschiffe.  I.  T.  —  Schleusen 
au  Gross  schiffalirtsstrassen.  I.  T.  —  L  usine  hydro-électrique  de 
Wamtna  (Norge).  G.  C.  -  I.a  nouvelle  usine  liydro-electrique 
de  la  Niagara- Falls  Co.  G.  C.  —  L’améuagement  du  Rhone. 
H.  B.  —  L’usure  des  turbines  hydrauliques.  H.  B.  —  Building 
the  american  Niagara  power  extension.  K.  N.  R.  —  Makiug 
the  final  15'  raise  of  the  Spaulding  dam.  E.N.  R.  —  The  hydraulic 
jump  and  critical  deptli  in  design  of  hydraulic  structures. 
E.  N.  R.  —  Water  hammer  in  pipe  liues.  E.  N.  R.  —  Ut¬ 
nyttjande  av  Finlands  vattenkraft.  Finl.  —  Die  Mainkraflwerke 
bei  Hanau.  Z.  G.  T.  —  Vmdskestraalens  struktur.  Ing.  —  For¬ 
ward  steps  in  Califoruia  hydro-electric  designs.  E.  N.  R. 

Övrigt.  Der  Massengiitertransport.  Z.  Bt.  —  Driftsteknik. 
T.  U.  —  Det  socialokonomiske  vaerdigproblem  pa  et  nyt  syns- 
punkt.  T.  U.  —  Något  om  psykoteknik.  Finl.  —  Uber  Spa¬ 
niens  elektrische  Sammelschiene.  Z.  G.  T. 

Anm  I  alla  länder  och  speciellt  i  Tyskland  äro  för  närvarande 
vattenkrafts-  och  vattenvägsproblemen  de,  som  mest  behand¬ 
las  i  tidskrifterna. 

E.  IC—r . 


NYUTKOMMEN  LITTERATUR 


I  veckoupplagans  litteraturförteckning  meddelas  för  varje 
vecka  nyutkommen  svensk  och  utländsk  litteratur. 

Arkitektur  och  byggnadsteknik  inrymmes  under  grupp  C  i  den 
utländska  litteraturförteckningen  och 

Väg-  och  Vattenbyggnadskonst  under  grupp  PI. 

Böckerna  anskaffas  genom  A.  B.  Svenska  Teknologförening- 
ens  förlag  enligt  i  Veckoupplagan  angivna  grunder. 


NOTISER 


Utgivningsdag.  Väg-  och  Vattenbyggnadskonsts  utgiv¬ 
ningsdag  är  tredje  onsdagen  i  varje  månad.  Kortare  medde 
landen  måste  vara  inkomna  till  redaktören  senast  första  ons- 
dageu  i  månaden  för  att  hinna  införas  i  det  under  månaden 
utkommande  häftet.  Längre  uppsatser  böra  insändas  helst 
tre  veckor  före  utgivningsdagen. 

Manuskript.  För  att  underlätta  sättniugsarbetet  böra  ma¬ 
nuskripten  vara  utskrivna  med  tydlig  stil  (helst  maskinskrivna) 
samt  på  ena  sidan  av  papperet.  Nystavning  enl.  Svenska  Aka¬ 
demiens  ordförteckning  bör  om  möjligt  användas.  Manuskript 
och  övriga  redaktionella  meddelanden  rörande  väg-  och  vattenbygg¬ 
nadskonst  torde  sändas  direkt  till  redaktören ,  byråingenjören  Nils 
Bolinder ,  S:t  Eriksplan  6  B,  Stockholm. 

Textfigurer.  Figurer  böra  ritas  i  tusch  på  papper  eller 
väv.  Formatet  på  originalfigureu  bör  väljas  med  tanke  på  att 
lämplig  storlek  erhålles  å  figuren  i  tidskriften  (om  möjligt  ej 
över  spaltbredd  —  87  mm). 

Särtryck  torde  alltid  beställas  (med  uppgivande  av  antalet 
önskade  exemplar)  samtidigt  med  manuskriptets  insändande. 
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INNEHALL:  Jordtryck  i  kohesionära  jordarter,  av  kapten  Nils  Westerberg.  —  Stockholms  bangardsfraga,  av  förste  byrådirektör  A.  G. 
Hellgren.  —  Upprop,  av  kapten  Nils  Westerberg.  —  Avdelningen:  Möteden  i  mars  1921.  —  Ursparingar  i  växelgator,  av  Oberregic- 
rungsrat,  D:r  Ing.  H.  Saller  och  civilingenjör  M.  Månsson. —  Meddelanden:  Hamnpristävlingen  i  Molde.  —  Tvärbanor  i  västra  Värm¬ 
land.  —  Bokanmälan:  Th.  Lamisberg.  Das  Verfahren  der  Einflusslinien.  —  Avdelningens  årsmöte. 

Centraltryckeriet  Stockholm  1931 


JORDTRYCK  I  KOHESIONÄRA  JORDARTER. 

Försök  och  elementar  teori. 

Av  kapten  Nils  Westerberg ,  Stockholm. 


Den  gängse,  år  1774  av  Coulomb  först  offentliggjorda 
jordtrycksteorien  är,  som  bekant,  baserad  på  an¬ 
tagandet,  att  inom  en  jordmassa  förefinnes  friktion  men 
icke  kohesion. 

Detta  antagande  är  riktigt  i  fråga  om  ren  sand  och 
grus  men  avviker  ganska  mycket  från  verkligheten  i  fråga 
om  lera  och  lerhaltiga  jordarter.  Icke  desto  mindre  har 
man,  i  brist  på  närmare  teoretiska  undersökningar,  brukat, 
även  ifråga  om  jordlager  med  avsevärd  inre  kohesion,  till- 
lämpa  friktionsteorien,  under  användande  av  värden  på 
friktionsvinkeln,  som  modifierats  i  mån  av  vunnen  erfa¬ 
renhet. 

Vad  speciellt  beträffar  den  på  Skandinaviska  halvön 
vanliga  blåleran,  så  torde  värdet  på  använda  fiiktions- 
koeflficienter  hava  sänkts  i  mån,  som  utförda  byggnads¬ 
verk  i  blålera  rasat,  och  det  sålunda  visat  sig,  att  förut 
använda  koefficienter  varit  för  höga.  Detta  är  något,  som 
skulle  alltjämt  komma  att  fortsätta  i  mån  av  byggnads¬ 
verkens  tillväxt  i  storlek,  för  den  händelse  man  —  med 
bortseende  från  kohesionens  betydelse  —  fortsatte  att  räkna 
med  samma  friktionskoefficienter  för  stora  byggnadsverk 
som  för  mindre.  I  den  mån  som  gränsen  för  inre  håll¬ 
fastheten  överskrides,  blir  nämligen,  i  kroppar  med  avse¬ 
värd  lerhalt,  motståndet  mot  formförändringar  ytterst  ringa; 
och  för  tryck,  motsvarande  hållfastheten,  utsatt  lermassa 
är  vid  ytterligare  tryckökning  att  betrakta  mera  som  en 
vätska  än  som  en  fast  kropp. 

Man  kan  sålunda  icke  helt  instämma  i  några  uttalan¬ 
den,  som  göras  angående  kohesionens  betydelse  i  ett  ny¬ 
utkommet  amerikanskt  arbete  på  detta  område1,  där  det 
bl.  a.  anföres  följande  citat  av  prof.  William  Cain,  här 
översatt  som  följer: 

»Termen  'kohesionsmotstånd'  i  jord  hänför  sig  antingen 
till  draghållfastheten  eller  till  motståndet  mot  glidning 
längs  ett  plan.  Eftersom  emellertid  draghållfastheten  i 
jord  sällan  tages  i  anspråk,  har  termen  kohesionsmotstånd 
alltsedan  Coulombs  tid  vanligtvis  använts  för  att  beteckna 
det  motstånd  mot  glidning,  som  härrör  från  kohesion». 
Paaswell  fortsätter  därefter: 

»För  att  riktigt  uppskatta  effekten  av  denna  kohesio¬ 
nära  friktion  bör  ihågkommas,  att  den  existerar  i  viss  ut¬ 
sträckning  i  alla  jordarter,  varierande  från  små  till  mycket 
stora  värden.  Förmodligen  kunna  de  stora  differenser, 
som  iakttagits  mellan  på  teoretisk  och  experimentell  väg 
bestämda  jordtryck,  tillskrivas  just  denna  kohesionära  frik- 

1  George  Paaswell,  »Retaining  Walls.  Their  des;gn  and  construc- 
tion»,  New  York  1920. 


tion.  Den  är  minst  för  torra  korniga  massor  och  når  sitt 
maximivärde  i  plastiska  leror. 

I  utfylld  jord  (som  till  mer  än  90  %  är  vad  som  ifråga- 
kommer  vid  stödjemurar)  är  kohesionens  närvaro  högeli¬ 
gen  tvivelaktig,  och  med  hänsyn  till  den  blandade  karak¬ 
tären  av  sådan  fyllning,  som  innehåller  stenblock,  jord¬ 
klumpar  och  annat  material  av  olika  slag,  måste  dess  exi¬ 
stens  såsom  en  motståndskraft  mot  glidning  negligeras. 
I  praktiken  har  man,  erkännande  att  kohesion  existerar, 
*  tagit  det  kloka  steget  att  bortse  från  dess  verkan»  etc. 

A  andra  sidan  framhåller  Paaswell,  att,  »när  en  mur 
stödjer  en  gammal  fyllning,  så  att  endast  ett  tunnt  lager 
av  färsk  fyllning  placeras  mellan  den  äldre  fyllningen  och 
murens  baksida,  är  man  berättigad  att  antaga,  att  kohesion 
varaktigt  förefinnes»;  och  att  »kohesion  kan  praktiskt  säkras 
genom  fyllning  och  stampning  i  tunna  lager  av  för  ända¬ 
målet  lämpad  fyllning»,  varjämte  efter  Cain  återgives  en 
metod  att  beräkna  kohesionens  inflytande,  som  emellertid 
förefaller  vara  tillämplig  endast  i  sådana  jordarter,  där 
kohesionen  i  själva  verket  är  av  mindre  betydelse. 

Paaswell  omnämner  även  de  försök  och  beräkningar 
som  utförts  år  1915  av  engelsmannen  A.  L.  Bell1  inne¬ 
bärande  en  teori  i  anslutning  till  Rankines  år  1856  pu¬ 
blicerade  formel 

.  1 — sin  cp 

p  =  yh  - ; — —  . 

1  +sm  cp 

Bells  framställning  erbjuder  åtskilligt  av  intresse,  i  det 
han  i  beräkningen  inför  lerans  hållfasthet,  men  han  har 
icke  frigjort  sig  från  den  felaktiga  uppfattningen  av  sam¬ 
verkan  mellan  kohesion  och  friktion.  Hans  inlägg  kan 
därför  mera  betraktas  som  en  förbättring  av  Rankines 
formel,  —  vilken  som  bekant  i  princip  sammanfaller  med 
Coulombs  teori  —  än  som  ett  nytt  uppslag,  och  hans 
försök  voro  utförda  i  så  liten  skala,  att  de  ej  synas  hava 
verkat  övertygande  på  hans  engelska  kolleger,  att  döma 
av  det  diskussionsreferat,  som  åtföljer  hans  framställning. 

Jag  har  meddelat  dessa  korta  referat  för  belysande  av 
hittills  rådande  uppfattning  av  kohesionens  betydelse  och 
av  forskningens  ståndpunkt  utomlands  och  skall  ytterligare 
i  korthet  referera  i  Sverige  gjorda 

Nyare  undersökningar. 

Fn  beaktansvärd  modifikation  av  förut  gängse  beräk- 
ningssätt  infördes  1916  av  S.  Hultin  genom  förslaget  att 

1  Bell  »The  lateral  pressure  and  resistance  of  clay,  and  the  supp- 
orting  power  of  clay  foundations»,  Minutes  of  theProceedings  of  the 
Institute  of  Civil  Engineers.  Vol.  CXC1X  p.  233. 
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antaga  cirkulär  glidyta1.  Uppslaget  ifråga  väckte  genast 
livlig  anslutning  och  accepterades  för  omedelbar  använd¬ 
ning  av  den  internationella  kommission  av  specialister  på 
området,  som  vid  ifrågavarande  tidpunkt  tillkallats  för  att 
avgiva  yttrande  om  Göteborgs  kajbyggnadsfrågor.  Det 
kan  vid  sådant  förhållande  hava  sitt  pikanta  intresse  att 
framhålla,  att  ifrågavarande  metod,  tillämpad  på  lera,  är 
lika  oriktig  som  den  äldre  metoden  med  plan  glidyta,  så- 
länge  man,  såsom  Hultin  gjort,  räknar  med  konstant  frik- 
tionsvinkel,  oberoende  av  trycket.  Det  oaktat  har  jag 
själv  fallit  offer  för  det  bestickande  i  antagandet  om  rota- 
torisk  glidyta  vid  en  undersökning  rörande  orsakerna  till 
jordskredet  vid  Smedberg  i  Bohuslän2,  varvid  jag  likvisst 
framhållit,  att  friktionsvinkeln  ej  är  konstant  utan  varierar 
bl.  a.  med  trycket,  och  att  den  på  det  djup,  varom  vid 
Smedberg  var  fråga  (c:a  30  m),  kunde  antagas  hava  ett 
värde  av  omkring  20  eller  därunder.  Detta  värde  överens¬ 
stämmer  nära  med  ett  värde,  som  publicerats  av  P.  M. 
Crosthwaite  i  Engineering  15.  12.  1916,  och  som  bekant¬ 
gjorts  för  svensk  publik  av  C.  Forssell  i  hyllningsskrift  till¬ 
ägnad  J.  Gust.  Richert  191 7. 3  Forsell  har  i  nämnda 
skrift  uppfattat  leran  såsom  en  kropp  med  kohesion  utan 
inre  friktion  samt  har  ur  denna  synpunkt  behandlat  de 
enkla  fallen  av  aktivt  och  passivt  jordtryck  på  vertikal 
vägg,  i  vilka  avseenden  han  kommit  till  samma  resultat, 
som  framgå  av  undersökningen  här  nedan. 

Ett  betydande  arbete  för  utforskande  av  lerans  egen¬ 
skaper  har  utförts  av  den  år  1913  tillsatta  Geotekniska 
kommissionen,  som  enligt  meddelande  av  John  Ohlsson 
verkställt  provtagningar  och  analyser  av  olika  leror  till 
ett  antal  av  c:a  20  000.  Det  har  givetvis  för  utförande 
av  en  sådan  mängd  prov  varit  nödvändigt  att  utfinna  och 
tillämpa  en  möjligast  enkel  provningsmetod;  och  man  har 
i  sådant  avseende  efter  åtskilliga  försök  valt  att  utföra 
proven  med  tillhjälp  av  en  liten  metallkon,  som  inställes 
med  sin  spets  i  provets  övre  yta  och  därefter  får  falla, 
varvid  dess  nedsjunkning  i  leran  blir  mindre  eller  större, 
alltefter  som  leran  har  större  eller  mindre  hållfasthet. 
Metoden  påminner  om  Brinells  kulprovningsmetod  och 
lämnar  ifråga  om  lätthanterlighet  intet  övrigt  att  önska. 

Emellertid  har  det  förefallit  tvivelaktigt,  huruvida  man 
enligt  denna  provningsmetod  kan  ernå  sådan  kännedom 
om  lerans  egenskaper,  som  erfordras  för  beräkningar  i  fråga 
om  jordtryck.  Undersökningar  häröver  borde  ju  närmast 
avse  att  utröna  det  inre  motståndet  mot  glidning  och  om 
möjligt  utföras  i  icke  allt  för  liten  skala  samt  under  för¬ 
hållanden  snarlika  dem,  som  förekomma  i  naturen. 

Impulsen  till  dylika  undersökningar  fick  jag  genom  med¬ 
delandet  om  Crosthwaites  försök,  vilket  meddelande  visser¬ 
ligen  ej  innehöll  någon  beskrivning  om  hans  tillvägagångs¬ 
sätt,  men  som  genom  det  bekantgjorda,  anmärkningsvärt 
låga  värdet  för  friktionsvinkeln  vid  stegrat  tryck  var  i  hög 
grad  intresseväckande.  Till  en  början  sökte  jag  och  fann 
en  viss  bekräftelse  härpå  genom  den  ovan  nämnda  under¬ 
sökningen  rörande  jordskredet  vid  Smedberg,  där  lutnings- 
och  belastningsförhållandena  voro  sådana,  att  de  läto  ana 
mycket  låga  värden  å  friktionsvinkeln.  Liknande  beräk¬ 
ningar  utfördes  även  rörande  kajrasen  i  Göteborg.  Dessa 
beräkningar  voro  emellertid  baserade  på  den  gamla  upp¬ 
fattningen  om  friktionen  såsom  enda  stabiliserande  faktor 

1  Teknisk  Tidskrift  1916  V.  U.  sid.  281  —  292. 

2  Geol.  Fören.  Förh.  Febr.  1919. 

Carl  1'orssell.  »Jordtryck  såsom  ett  elasticitetsfenomen». 


och  gåvo  alltså  ingen  principiellt  ny  inblick  i  problemet, 
ehuruväl  de  starkt  varierande  värdena  på  friktionsvinkeln 
häntydde  på  inflytande  av  kohesion.  För  närmare  be¬ 
stämmande  av  dennas  storlek  erfordrades  emellertid  direkta 
försök,  vilka  borde  vara  så  anordnade,  att  lerans  hållfast- 
hetsegenskaper  kunde  utrönas  ej  blott  vid  vanligt  atmo¬ 
sfärtryck  utan  även  vid  de  större  tryck,  som  uppkomma 
vid  stora  byggnadsverk  och  i  lerlager  av  stor  mäktighet 
eller  med  stor  belastning.  Resultaten  av  dylika  försök 
borde  bliva  så  mycket  mera  värdefulla,  sedan  man  fått 
tillgång  till  Geotekniska  kommissionens  vidlyftiga  under¬ 
sökningsmaterial  och  hade  möjlighet  att  göra  jämförande 
prov  enligt  bägge  metoderna. 


D<?/c7^'  ens  c?Uy-<5>  Aro/^  ocA  /oc/r 


Försöksapparat. 

Jag  konstruerade  för  ändamålet  den  apparat,  som  visas 
å  fig.  1. 

Apparaten  består  av  ett  kubiskt  rum,  vars  ena  sida  ut- 
göres  av  en  kring  bottenkanten  fällbar  klaff,  och  vars  över¬ 
sida  kan  utsättas  för  hydrauliskt  tryck  med  tillhjälp  av  en 
kolv  av  kvadratisk  bottenyta.  Mottryck  på  klaffen  kan 
erhållas  på  hydraulisk  väg  genom  att  fylla  ett  utanför 
varande  slutet  rum  med  vatten  eller  genom  insättning 
mellan  klaffen  och  motstående  vägg  av  en  spiralfjäder  eller 
genom  bägge  sätten  i  förening.  Spiralfjäderns  ändamål 
är  närmast  att  hålla  klaffen  i  bestämt  läge  vid  lerans  ifyll¬ 
ning,  och  det  mottryck,  som  av  densamma  utövas,  är  vid 
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större  belastning  ringa  i  förhållande  till  det  hydrauliska 
trycket.  Då  vidare  klaffen  ej  ansluter  vattentätt  till  sidorna, 
har  härigenom  åstadkommits,  att  mottrycket  på  lerkuben 
huvudsakligen  uppträder  i  form  av  direkt  vattentryck  och 
sålunda  kan  antagas  bliva  jämnt  fördelat  utefter  hela  sido- 


ytan.  Klaffens  visserligen  obetydliga  rörelse  kan  under 
försök  observeras  med  tillhjälp  av  en  mässingsstav,  som  i 
en  packdosa  är  förd  genom  motstående  vägg.  Apparaten 
är  beräknad  och  provad  för  6  atm.  tryck,  och  man  kan 
alltså  med  densamma  undersöka  lerans  förhållande  på  in¬ 
till  c:a  40  m.  djup  under  markytan. 

Den  tankegång,  som  legat  till  grund  för  konstruktion  av 
denna  apparat,  är  följande  (jfr.  fig.  2). 

Såsom  teorien  och  utförda  försök  med  provtryckning  av 
fasta  kroppar  visat,  är  det  sannolikt,  att  glidytan  i  en  ler- 
kub,  som  inlägges  i  apparaten  och  utsättes  för  tryck  från 
kolven,  skall  bliva  ett  plan  i  450  vinkel  mot  botten.  Kallas 
sålunda  trycket  från  kolven  för  P  och  mottrycket  från 
klaffen  för  P' ,  så  är,  med  bortseende  från  egna  vikten 


^  =  tg  (45°—?), 

om  rp  är  den  vinkel,  som  tryckresultanten  i  glidytan  bildar 
med  normalen. 

Om  nu  friktion  vore  enda  hindret  mot  formförändring 
och  friktionskoefficienten  konstant  (=  tg  cp),  så  skulle 
även  förhållandet 

P  :  P 


bliva  konstant. 

1  stället  visade  det  sig,  att  skillnaden 


P—P 


i  allmänhet  blev  konstant  —  och  vid  en  del  försök  med 
mycket  lösa  leror  avtog  vid  stegring  av  trycket. 

Härav  kan  man  draga  den  slutsatsen,  att  motståndet  i 
glidytan  i  stort  sett  är  konstant  och  sålunda  betingas  av 
kohesion  inom  leran,  och  först,  sedan  kohesionen  upp¬ 
hävts,  av  friktion  av  jämförelsevis  mycket  ringa  betydelse. 
Leran  förhåller  sig  sålunda  som  en  fast  kropp  med  viss 
elasticitet  och  hållfasthet. 

Skillnaden  mellan  lera  och  sand  framträdde  tydligt,  om 
man  fyllde  apparaten  med  sistnämnda  material,  då  trycket 
på  kolven  kunde  stegras  ända  till  flere  atm.  utan  att  någon 
tryckökning  i  det  yttre  rummet  observerades.  Detta  — 
visserligen  hittills  endast  obetydligt  undersökta  förhållande 
—  synes  överensstämma  med  liknande  rön  av  Bell1,  som 

1  Loc.  cit.  p.  241. 


vid  provning  av  sand  i  sin  apparat  icke  erhöll  några  resultat 
värda  att  återgivas. 


Teoretiska  förutsättningar. 

Till  ledning  för  mera  ingående  försök  och  beräkningar 
har  jag  i  anslutning  till  de  sålunda  gjorda  första  rönen 
med  lera  utarbetat  efterföljande  teori,  som  i  allt  väsentligt 
ansluter  sig  till  den  elementära  hållfasthetsläran. 

Grundförutsättningen  för  denna  teori  är  endast,  att  leran 
eller  jordarten  i  fråga  har  en  viss  tryckhållfasthet . 

Nämnda  tryckhållfasthet  brukar  vanligen  uttryckas  i 
kg/cm2.  En  viss  förenkling  kan  emellertid  vinnas  genom 
att  mäta  tryckhållfastheten  såsom  höjden  av  den  vertikala 
vägg,  som  kan  stå  utan  stöd  på  ett  fast  underlag  (fig.  3). 
Kallas  denna  höjd  a,  är  med  gängse  beteckningar, 

k  =  j 

där  K  ==  tryckhållfastheten  i  ton/m2 
och  y  —  lerans  specifika  vikt  i  ton/m3. 

Av  grundläggande  betydelse  är  vidare  förhållandet  mellan 
iryck-  och  skjuvhållfasthel.  I  en  parallellepiped  (fig.  4),  åver- 
kad  av  tryck  å  två  motsatta  plan,  uppkomma  skjuvspän- 
ningar  i  diagonalplanen,  samt  f.  ö.  i  alla  andra  plan  utom 
i  de,  som  äro  vinkelräta  mot  eller  parallella  med  tryck¬ 
kraften.  Ett  visst  samband  råder  därvid  mellan 
p  =  tryckspänningen 
7  =  skjuvspänningen  och 

a  —  vinkeln  mellan  dessa  spänningsriktningar.  Enär 
skjuvspänningarna  alltid  uppträda  lika  stora  i  två  mot  var¬ 
andra  vinkelräta  riktningar,  kan  a  även  vara  skjuvspän- 
ningens  vinkel  med  ändytorna. 

Projicieras  på  en  riktning  / /  diagonalen,  så  finner  man 
jämviktsvillkoret : 

,  .  z  dx 

p  dx  sin  a  —  , 

cos  a 

och  alltså 


o 


Härav  inses,  att  det  största  värde,  som  r  kan  erhålla,  är 

tr_P 

2 


som  uppkommer  för 


«  =  45 


O 


A  andra  sidan  är  det  tydligen  nödvändigt,  att  skjuv- 
hållfastheten  är  minst  hälften  så  stor  som  tryckhållfasthe¬ 
ten,  och  man  skulle  för  i  alla  riktningar  homogena  kroppar 
kunna  uppställa  den  definitionen,  att 

skjuvhållfastheten  är  =  halva  tryckhållfastheten  4 

_  t 

1  Man  ser  stundom  benämningen  skärhållfasthet  använd  i  detta 
sammanhang.  Att  detta  är  vilseledande,  inses  emellertid,  om  man 
betänker,  att  här  ifrågavarande  skjuvspänningar  uppträda  parvis  i  mot 
varandra  vinkelräta  riktningar,  samt  att  vinkelrätt  mot  snittytan  upp- 
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Tänka  vi  oss  nu  parallellepipeden  belastad  med  tryck 
jämväl  å  sidoytorna  (fig.  5),  så  blir  jämviktsvillkoret, 

y  dx 

p  dx  sin  a — p'  dy  cos  a  = 


cos  a 


varav,  då 

erhålles 


dy 

dx 


=  tg  «, 


P—P'  • 

sm  2  a. 
2 


På  ett  triangelformat  element  med  hypotenusans  lutning 
mot  lodlinjen  =  a  verka  trycken 

mot  kateterna 

p  dx  —  yh  dx 

P'  dy  —  A/l  —  a)  dy 
71  dy 

och  mot  hvpotenusan 

J  cos  a 

zdr 

samt  i  hvpotenusan  skjuvkraften  -----  • 

cos  a 


Som  förut  erhålles  största  värdet  å  7  för  a  =  450,  och 
minsta  värdet  å  f  för  jämvikts  uppnående  är 

/  =  p—  2  Ks . (1) 

där 

Ks  =  skjuvhållfastheten  =  — . 

2 

Vi  kunna  nu  undersöka  spänningsförhållandena  inom 
en  i  labil  jämnvikt  befintlig  lermassa  med  horisontal  över¬ 
yta  (fig.  6). 

För  ett  element  på  djupet  h  under  ytan  är  tryckspän¬ 
ningen  i  vertikal  led 

P  —  r  h 

och  om  h"y>  a  måste  enligt  (1),  för  att  jämvikt  skall  äga 
rum,  i  horisoiital  riktning  förefinnas  en  tryckspänning,  som 
är  minst 

p'  —  y  h  —  =  y  ( h — tf). 

Trycket  i  horisontal  riktning  är  alltså  lika  stort  som 
trycket  i  en  vätska  med  specifika  vikten  y  på  djupet  h  —  a 
under  vätskeytan. 

Sidotrycket  på  en  vertikal  vägg,  som  begränsar  lermassan 
och  håller  densamma  i  jämvikt,  kan  alltså  grafiskt  åskåd¬ 
liggöras  genom  en  trycktriangel,  vars  spets  infaller  på 
djupet  a  under  ytan,  och,  om  kraftskalan  väljes 

1  =  r> 

så  blir  trycktriangeln  likbent.  Det  horisontalt  riktade  jord¬ 
tryckets  storlek  blir  för  djupet  II  >  a 

2 

På  mindre  djup  än  +  a  under  ytan  blir  tydligen  hori¬ 
sontaltrycket  p'  —  o,  under  det  att  skjuvspänningarna 
bliva  <  Ks. 

Normal-  och  skjuvspänningar  i  en  viss  riktning  i  en  i 
labil  jämvikt  befintlig  massa  med  horisontal  yta  beräknas 
på  ^följande  sätt  (fig.  7). 

kommer  jämväl  en  tryckspänning  =  p  cos2  a  —  vilket  allt  icke  kan 
antagas  vara  fallet  i  fråga  om  skärspänning,  som  betingas  av  mate¬ 
rialets  draghållfastliet. 


Fig.  9. 

Genom  projektion  vinkelrätt  mot  och  parallellt  med 
hypotenusan  erhållas  följaktligen  jämviktsvillkoren : 

U ^  —  yh  dx  sin  a  —  y[h  —  a)  dy  cos  a, 


och 


cos  a 
zdy 


cos  a 
Vidare  är 


=  yhdx  cos  a  +  y(h  —  a)  dy  sin  a. 
dy 

—  =  cot  a, 

dx 


och  genom  elimination  av  dy  =  dx  cot  a  erhålles  sålunda 

. (2) 


yh  —  ya  cos2  a 


och 


(3) 


Normaltrycket  tillväxer  alltså  liniärt  med  djupet  under 
ytan,  under  det  att  skjuvspänningen  i  en  viss  riktning  är 
konstant,  oberoende  av  djupet.  Största  skjuvspänningen 
erhålles  i  riktningen  0  =  45°,  under  det  att  skjuvspän¬ 
ningen  i  horisontal  och  vertikal  riktning  är  =  o. 

Är  terrängen  helastad  med  en  jämnt  utbredd  last  p ,  har 
detta  samma  effekt,  som  om  markytan  tänkes  påfylld  till 
höjden 

P 

r 

över  ytan,  och  måtten  a  och  Ji  kunna  då  mätas  från 
denna  förhöjda  markkontur.  Skulle  man  därvid  hava 

P 

>  a, 

r 

medför  detta  endast,  att  motsvarande  del  av  trycktriangelns 
topp  bortfaller  (fig.  8). 

Jordtrycksresultanten  beräknas  av 

2 


E  = 


T 


f)  \  2 
II  +  -  —  a 


T 


t-a 

r 


P 


i  vilket  uttryck  sista  termen  bortfaller  om  <  a. 

r 
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Vi  kunna  nu  tillämpa  det  anförda  på  en  del  olta  före¬ 
kommande  specialfall. 

Lutande  vlgg. 

Vid  lutande  vägg  uppkommer  frågan  om  jordtryckets 
riktning,  som  i  sin  ordning  är  beroende  av  i  vad  mån 
adhesion  uppstår  mellan  jorden  och  väggen.  För  under¬ 
sökning  härav  betrakta  vi  ett  triangelformat  element  invid 
väggen,  vars  lutning  mot  vertikalplanet  är  a,  samt  beteckna 

K  =  adhesionshållfastheten  i  beröringsytan 

^  ra  ■ 

<  —  sm  2a. 

—  2 

Vi  erhålla  ur  kraftpolygonen  o — i — 2 — 3  (fig.  9)  jäm- 
viktsvillkoret  vid 

Utåtlutande  vägg. 

dx  .  dx 

yhdx  —  n  .  sin  a  +  Kn  — - cos  «, 

sm  a  sin  a 


varur  löses 


n  —  yh  — 


tg  a 


(4) 


Om  adhesionen  är  fullständig,  d.  v.  s.  lika  stark,  som 
svarar  mot  skjuvhållfastheten  inom  jordmasssan,  så  är 


Å'  =  1 


ra 


sm  2  a, 


och  vi  erhålla  för  n  samma  värde  som  enligt  (2) 

n  —  yh  —  ya  cos2  a. 

Normaltrycket  n  blir  därvid  —  o  för 

h  =  a  cos2  a, 

och  sammanlagda  normaltrycket  vid  murhöjd  =  // >  a  cos-’  a 
blir 

H 

yydy 


E-=S 


E„  =  I  '  '  —  ya  cos  adv 

cos  a 

a  cos2  « 


yH2  ya 2  cos3  a  TT  .  . 

'  ’ - - yaH  cos  o.  .  .  (5) 


2  cos  a  2 

Sammanlagda  adhesionsspänningen  i  beröringsytan  är 


H 


*  =  / 


ya  sin  2  a  , 

— -  dy 

2  cos  a 


—  yaH sin  a . (5  a) 

En  och  Ea  sammansättas  enklast  grafiskt  till  en  re- 
sultant,  som  utgör  det  resulterande  jordtrycket  pa  muren, 
och  vars  angreppspunkt  är  belägen  på  höjden 

H  —  a  cos2  a). 

3 

i  +  cos4  a  —  2  cos2  a 

För  II  —  a  blir  En  =  ya2  • 


2  cos  a 


och 


Ea  =  ya2  sin  a. 


ya  . 

För  Ka  <  sm  2a  kan  man  satta 
2 

ya  . 

Ka  —  oj  sin  2 a, 

2 

där  o  <  ca  <C  i  • 

Man  erhåller  då 

n  =  yh  —  (o  ya  cos2  «, 


yl/2  y(u~>/.“  cos3  a 

hn  —  +  —  yajall  cos  a 

2  cos  a  2 

och 


(6) 


En  = 


(7) 


Ea  =  yajall  sin  a . (6  a) 

För  (o  —  o  blir  enligt  (6)  och  (6  a)  den  vinkelrätt  mot 
muren  riktade  jordtrycksresultanten 

yi[ 

2  cos  a 

och 

Ea  —  o. 

Tänka  vi  oss  formel  (7)  tillämpad  på  gränsfallet  a  =  o, 

■II2 

så  skulle  vi  erhålla  E„  =  1  ,  under  det  att  vi  förut  för 

2 

vertikal  vägg  funnit  E  —  1  — - — -.  Denna  motsägelse 

2 

låter  förstå  tvänne  saker,  nämligen: 

1:0  att  1 0  i  allmänhet  icke  har  värdet  o  utan  snarare 
vanligen  kan  antagas  hava  ett  värde,  som  mera  närmar 
sig  1; 

2:0  att  jordtrycket  på  vertikal  vägg  i  verkligheten 
y{II —  a)2 


blir  > 


,  såsom  i  det  följande  skall  påvisas  under 


rubriken  praktiska  tillämpningar,  men  som  även  skulle 
kunna  härledas  under  beaktande  av  de  elastiska  form¬ 
förändringarna  inom  jordmassan. 

För  (o  =  1  och  a  —  o  övergår  emellertid  formel  (6)  till 

<11—  a)2 


E 


/V 


Inåtlutande  vägg. 

Vid  inåtlutande  vägg  kan  i  allmänhet  icke  uppkomma 
någon  adhesionsspänning,  vilken  i  förhållande  till  jord¬ 
massan  skulle  vara  nedåtriktad  och  förutsätta,  att  väggen 
»hängde»  på  jordmassan.  Vi  erhålla  följaktligen  endast 
tre  normalkrafter,  som  skola  hålla  varandra  i  jämvikt,  näm¬ 
ligen  horisontaltrycket 

y{h  —  a), 

och  de  bägge  därav  beroende  vertikal-  och  normaltrycken, 
p  och  n. 


Jämviktsvillkoret  blir  sålunda  vid  projektion  på  hori¬ 
sontal-  och  vertikalplanen  (fig.  10) 

ndy  dx 

ylh  —  a)  dy  —  -  cos  a  —  p  . 

1  v  cos  a  tg  a 

varav  framgår 

p  —  n  —  y{1i  —  a), 

och  jordtrycksresultanten  vid  murhöjd  =  II  blir 

;-(// —  a)2 
2  cos  a 


En  = 


(8) 


d.  v.  s.  samma  tryck,  som  skulle  uppstå,  om  lermassan 
vore  en  vätska  med  fri  yta  på  djupet  a. 


(Forts.) 
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STOCKHOLMS  BANGARDSFRAGA. 

Föredrag  vid  Avdelningens  för  Yäg-  och  Vattenbyggnadskonst  sammanträde  den  i  mars  1921  av  förste  byrådirektör  A.  G.  Hel/gren. 


Historik. 

Den  med  de  nuvarande  järnvägsförhållandena  i  Stock¬ 
holm  förenade  olägenhet,  som  i  första  hand  bör  avhjälpas, 
består  däri  att  tillräckligt  oberoende  icke  kan  vinnas  mel¬ 
lan  järnvägstrafiken  och  sjöfarten  för  rationellt  avvecklande 
av  växande  trafik. 


Det  är  nu  25  år  sedan  utredningarna  i  Stockholms 
bangårdsfråga  togo  sin  början.  Ar  1896  utlystes  näm¬ 
ligen  en  internationell  pristävlan  enligt  av  järnvägsstyrelsen 
utarbetat  program,  som  bl.  a.  förutsatte  en  ny  ingångs- 
linje  för  västra  stambanan  med  sådant  höjdläge,  att  järn- 


Ti  i I h#r  avt-d  av  den  26  januari  1$21  mellan  delegerade  for  5laf«n  och  Stockholms  stad 
Stftfens  öele£erade*  Stockholms  steda  delegerade: 
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Fig.  I. 


Det  är  också  frågan  om  avhjälpande  av  denna  olä¬ 
genhet,  som  i  stort  sett  kan  sägas  vara  den  riktgivande 
vid  lösningen  av  Stockholms  bangårdsfråga. 

Svårigheterna  att  lösa  denna  fråga  torde  också  kunna 
sägas  varit  huvudorsaken  till  att  utredningarna  i  Stock¬ 
holms  bangårdsfråga  tagit  en  så  rundlig  tid. 


vägstrafiken  och  sjöfarten  bleve  i  möjligaste  mån  oberoende 
av  varandra.  På  huvudsaklig  basis  av  förste  pristagarens 
förslag  utarbetade  järnvägsstyrelsen  och  inlämnade  till 
kungl.  Maj:t  det  s.  k.  1901  års  förslag  eller  Essinge- 
förslaget,  enligt  vilket  västra  stambanan  tänktes  införd 
över  Stora  och  Lilla  Essingen  och  Kungsholmen  samt 
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Tomteboda  till  nuvarande  centralstationen,  vilken  töreslogs 
anordnad  som  säckstation. 

Huvudsakligen  på  grund  av  de  stora  kostnader,  som 
beräknats  vara  förenade  med  detta  förslags  genomförande, 
tillsatte  Kungl.  Maj:t  år  1901  en  kommitté,  den  s.  k. 


holmen,  Karlbergskanalen  och  Karlberg  fram  till  central¬ 
stationen. 

Samtliga  före  denna  tidpunkt  framkomna  förslag  voro 
baserade  därpå  att  hela  eller  i  varje  fall  huvudsakliga 
delen  av  sjöfarten  allt  fortfarande  skulle  framföras  genom 


Blad  '4  PLAN  QVTR  ANLtoOMNOAHNA  EFTER  HOTNINO  AV  DRON 
ÖVER  SÖDERSTRÖM  SAMT  EFTER  TILLKOMSTEN  A/  DUBBEL 
smRio  föror-^öana  och  ny  huvudqatuled  mellan 
SODCRMALM 


norrmalm  oct < 


1901  års  bangårdskommitté,  vilken  år  1905  avgav  sitt 
utlåtande.  Det  av  kommittén  avgivna  förslaget  det  s.  k. 
Skanstullsförslaget  gick  i  likhet  med  1901  års  förslag  ut 
på  bibehållande  av  centralstationen  på  dess  nuvarande 
plats  och  anordnande  av  densamma  såsom  säckstation. 
Västra  stambanan  skulle  enligt  detta  förslag  strax  norr 
om  Älvsjö  avvika  från  nuvarande  banlinjen  och  därifrån 
framdragas  förbi  Brännkyrka  och  Örby  över  Enskedeslätten 
till  Arstaviken.  Över  denna  skulle  banan  framdragas 


Söderström,  varav  med  nödvändighet  följde,  att  stambanan 
över  denna  farled  måste  framdragas  på  segelfri  höjd.  På 
grund  av  terrängförhållanden  tvangs  man  då  till  en  för¬ 
läggning  av  stambanebron  långt  västerut  över  Essingarna 
eller  över  Långholmen  och  Smedsudden.  För  att  sedan 
erhålla  en  centralt  belägen  huvudpersonstation  tänktes  i 
samtliga  dessa  förslag  linjen  norr  om  Mälaren  framdragen 
i  en  skarp  krök  åt  öster  ned  till  stadens  centrala  del, 
där  stationen  sålunda  måste  anordnas  som  säckstation. 


;;  •  SÖDERMALMS  FERSON'001 60DSSTATI0NER 

■  g_t  »  •  t  %>• - r - r' 


strax  väster  om  Skanstull  på  fast  bro  med  26  meters  fri 
höjd  över  medelvattenytan.  Härifrån  skulle  banan  fram¬ 
dragas  snett  över  Södermalm  och  vidare  över  Långholmen 
över  till  Smedsudden  å  Kungsholmen  med  bron  över  Mä¬ 
laren  byggd  som  fast  bro  på  26  meters  fri  höjd  över 
medelvattenytan.  Banan  framfördes  vidare  över  Kungs- 


Erågan  om  anordnande  av  en  ny  sjöfartsled  mellan 
Saltsjön  och  Mälaren  genom  Hammarbysjön  och  Arsta¬ 
viken  började  emellertid  mer  och  mer  tränga  fram  och 
hade  vid  nämnda  tidpunkt  vunnit  sä  mycket  i  fasthet,  att 
tillkomsten  av  en  dylik  farled  ansågs  böra  törutsättas  vid 
lösningen  av  bangårdsfrågan.  Denna  kom  härigenom  i 
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helt  nytt  läge.  För  sjöfarten  vore  det  nämligen  då  till¬ 
räckligt,  att  västra  stambanan  korsade  Hammarbyleden 
pä  segelfri  höjd,  varemot  brohöjden  över  Riddarfjärden 
ansågs  kunna  eftergivas,  då  sjöfarten  i  Söderström  efter 
Hammarbyledens  tillkomst  helt  naturligt  bleve  avsevärt 
mindre. 


Arsta  holmar,  samt  att  den  nuvarande  järnvägslinjen  över 
Liljeholmsviken  slopades.  I  anslutning  härtill  anhöllo 
stadsfullmäktige  hos  Kungl.  Maj:t,  att  staten  senast  till 
ingången  av  år  1922  måtte  hava  anordnat  ingångslinjen 
för  västra  stambanan  på  sådant  sätt,  att  den  blivande 


1921  ÅRS  FÖRSLAG 

NYA  BANGÅRDSANORDNINGAR  I  STOCKHOLM. 

Siad  2.  Detaljplan  ÄLVSJÖ-ÄRSTA. 

Skala  1^2000. 

K  t:  c  K  bJ  M  KC  £00 _ MOH. 


Fig.  4. 


Ar  1907  uppdrog  Kungl.  Maj:t  åt  järnvägsstyrelsen  att 
verkställa  ny  utredning  i  bangårdsfrågan  och  därvid  un¬ 
dersöka,  huruvida  icke  under  förutsättning  av  Hammarby¬ 
ledens  tillkomst  en  kortare  förbindelseled  för  västra  stam¬ 
banan  mellan  Södermalm  och  Norrmalm  än  i  föregående 
förslag  kunde  åstadkommas. 

Etter  samarbete  med  representanter  för  Stockholms  stad 
framlade  så  järnvägsstyrelsen  det  s.  k.  1910  års  förslag, 
enligt  vilket  västra  stambanan  inleddes  över  Ärsta  holmar 
med  bro  över  Hammarbyleden  med  26  meters  fri  höjd 
över  medelvattenytan,  vidare  över  Södermalm  och  där¬ 
ifrån  i  direkt  linje  över  Söderström,  Riddarholmen  och 
Norrström  fram  till  centralstationen,  som  ordnades  som 
genomgångsstation.  Förslaget  innefattade  flera  alternativ, 
som  i  huvudsak  skillde  sig  genom  något  olika  förläggning 
av  linjen  mellan  Södermalm  och  Norrmalm.  Vissa  alter¬ 
nativ  förutsatte  linjens  förläggning  på  östra  sidan  av  Rid¬ 
darholmen  och  andra  alternativ  på  västra  sidan. 

Under  tiden  hade  frågan  om  anordnande  av  en  ny 
sjöfartsled  mellan  Saltsjön  och  Mälaren  från  Stockholms 
stads  sida  gjorts  till  föremål  tör  närmare  utredning,  och 
beslöto  stadsfullmäktige  den  25  maj  1914,  att  en  dylik 
farled  skulle  anläggas. 

Det  till  grund  för  beslutet  liggande  förslaget  förutsatte, 
att  västra  stambanan  samtidigt  med  farledens  utförande 
omlades  och  inleddes  på  ny  högbro  över  Arstaviken  vid 


sjötrafiken  genom  Hammarbyleden  och  järnvägstrafik-en 
bleve  i  möjligaste  mån  oberoende  av  varandra. 

1  proposititon  till  19x5  års  riksdag  föreslog  härefter 
Kungl.  Maj:t,  att  riksdagen  måtte  medgiva,  att  staten 
finge  —  under  förutsättning  att  Stockholms  stad  förbunde 
sig  att  uppfylla  vissa  föreslagna  villkor  —  utfästa  sig  att 
till  tiden  för  Hammarbyledens  öppnande  för  allmän  trafik, 
dock  tidigast  den  1  januari  1922,  hava  ombyggt  västra 
stambanans  ingångslinje  till  Stockholm  på  sådant  sätt,  att 
sjöfarten  genom  farleden  samt  järnvägstrafiken  däröver 
bleve  i  erforderlig  grad  oberoende  av  varandra,  antingen 
genom  att  förlägga  järnvägen  å  bro  över  Årstaviken  med 
omkring  26  meters  fri  höjd  över  medelvattenytan  och 
rörligt  spann  eller  ock  genom  att  förändra  den  nuvarande 
järnvägslinjens  korsning  med  farleden  vid  Liljeholmen  så¬ 
lunda,  att  järnvägen  framdroges  å  bro  med  omkring  4,8 
meters  fri  höjd  och  rörligt  spann.  Riksdagen  beslöt  i 
enlighet  härmed  dock  med  det  tillägg,  att  staten  även 
ägde  ordna  brofrågan  på  annat  sätt  än  i  enlighet  med 
Kungl.  Maj:ts  alternativa  förslag,  dock  så  att  därigenom 
icke  ställdes  större  hinder  i  vägen  för  sjöfarten  än  som 
skulle  komma  att  ske  vid  utförande  av  berörda  alternativ. 

Ar  1915  överlämnade  järnvägsstyrelsen  till  Kungl.  Maj:t 
det  s.  k.  1914  års  bangårdsförslag,  vilket  i  huvudsak  över¬ 
ensstämde  med  ett  av  alternativen  i  1910  års  förslag  och 
avsåg  västra  stambanans  inledande  över  Ärsta  holmar  och 
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vidare  över  Södermalm  genom  en  strax  väster  om  den 
nuvarande  södra  tunneln  förlagd  ny  tunnel.  Härefter  fram¬ 
fördes  banan  å  ny  bro  strax  väster  om  nuvarande  bro 
med  10,5  meters  fri  höjd  över  Söderström,  vidare  å  viadukt 
utmed  Riddarholmens  västra  sida  .samt  å  bro  över  Norr- 


hållareämbetet  att  infordra  stadsfullmäktiges  yttrande  över 
den  sålunda  föreliggande  utredningen  i  Stockholms  ban- 
gårdsfråga,  varjämte  Kungl.  Maj:t  bemyndigat  statsrådet 
och  chefen  för  civildepartementet  att  utse  högst  tre  dele¬ 
gerade  för  att  med  representanter  för  Stockholms  stad 


Fig.  4. 


ström  fram  till  nuvarande  centralstationen,  som  bibehölls 
och  ordnades  som  genomgångsstation. 

För  granskning  av  detta  förslag  tillsatte  Kungl.  Maj:t 
1915  års  bangårdskommission,  som  i  december  1918  avgav 
sitt  utlåtande.  Kommissionens  flertal  förordade  härvid  en 
lösning  av  bangårdsfrågan  i  huvudsaklig  överensstämmelse 
med  1914  års  förslag,  dock  med  den  ändringen,  att  linjen 
mellan  Södermalm  och  Riddarholmen  framdrogs  i  mera 
västligt  läge  genom  Mariaberget.  1915  års  kommission 
framlade  även  två  andra  förslag  i  bangårdsfrågans  lösning, 
det  ena  med  centralstationen  anordnad  som  säckstation 
norr  om  Kungsgatan  och  det  andra  med  centralstationen 
förlagd  å  Kungsholmen,  där  anordnad  som  genomgångs¬ 
station.  I  båda  dessa  förslag,  vilka  av  kommissionen 

o 

avstyrktes,  tänktes  västra  stambanan  framdragen  över  Arsta 
holmar  samt  över  Långholmen  och  Smedsudden. 

En  av  kommissionens  ledamöter,  professor  Tengbom, 
reserverade  sig  mot  det  av  kommissionens  flertal  föror¬ 
dade  förslaget  och  uttalade,  utan  att  dock  reservera  sig 
för  något  visst  förslag,  sina  sympatier  för  det  s.  k.  Kungs- 
holmsförslaget  med  huvudpersonstationen  förlagd  till  Kungs¬ 
holmen. 

Järnvägsstyrelsen  har  i  till  Kungl.  Maj:t  avgivna  utlå¬ 
tanden  i  huvudsak  anslutit  sig  till  det  av  kommissionens 
flertal  förordade  förslaget. 

Härefter  har  Kungl.  Maj:t  år  1919  anbefallt  överståt- 


förhandla  i  frågan,  dels  ock  anbefallt  överståthållareäm¬ 
betet  att  anmoda  stadsfullmäktige  att  utse  representanter 
för  att  med  de  delegerade,  som  av  nämnda  departements¬ 
chef  komme  att  utses,  förhandla  angående  såväl  det  sätt, 
varpå  nämnda  bangårdsfråga  borde  tekniskt  lösas,  som 
ock  angående  den  medverkan  av  Stockholms  stad,  som 
därvid  måste  förutsättas. 

Till  statens  delegerade  utsågos  regeringsrådet  Rydin, 
distriktschefen  vid  statens  järnvägar  Schultz  och  under¬ 
tecknad  samt  till  representanter  för  Stockholms  stad  stads¬ 
fullmäktiges  nuvarande  ordförande  direktören  Cederborg, 
nuvarande  borgarrådet  Juhlin-Dannfelt,  bankdirektören 
Magnusson  och  överingenjören  Vinberg.  Sedermera  har 
överingenjören  Vinberg  frånträtt  uppdraget  som  delegerad 
för  att  tjänstgöra  som  särskild  sekreterare  hos  stadens 
delegerade.  Som  sekreterare  åt  delegerade  har  tillkallats 
förste  kanslisekreteraren  Lövgren. 

Delegerades  arbete  har  resulterat  däri,  att  dels  samt¬ 
liga  delegerade  enats  om  ett  förslag  till  bangårdsfrågans 
lösning,  och  dels  att  mellan  delegerade  å  statens  och  sta¬ 
dens  vägnar  träffats  ett  avtal,  om  hur  kostnaderna  för 
detta  förslags  genomförande  skola  fördelas  mellan  staten 
och  staden. 

Delegerades  förslag  och  avtal  hava  den  19  sistlidne 
februari  överlämnats  till  statsrådet  och  chefen  för  kom¬ 
munikationsdepartementet  och  till  Stockholms  stadsfull- 
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mäktige,  och  vill  jag  nu  genomgå  detta  förslag,  av  dele¬ 
gerade  benämnt 

1921  års  bangård  sförslag. 

Västra  stambanan. 

Västra  stambanan  omlägges  från  en  punkt  omkring  i 
kilometer  norr  om  Älvsjö  station,  framdrages  över  Arsta 
holmar  på  bro  med  rörlig  del  och  26  meters  fri  höjd 
över  medel  vattenytan  samt  vidare  över  Södermalm  fram 
till  nuvarande  stambanan,  som  från  en  punkt  ungefär  vid 
Timmermansgatan  följes  genom  nuvarande  Södermalmstun- 
neln  och  över  nuvarande  sammanbindningsbanan  fram  till 
centralstationen  (fig.  1). 

Förslaget  avser  att  tills  vidare,  så  länge  med  hänsyn 
till  järnvägs-  och  sjötrafiken  i  Söderström  är  möjligt,  bibe¬ 
hålla  broarna  över  Söderström  och  Norrström  i  oförändrat 
plan-  och  höjdläge. 

Delegerade  hava  sålunda  här  frångått  den  ståndpunkt, 
som  tagit  sig  uttryck  i  samtliga  förut  framkomna  närsläk- 
tade  förslag,  nämligen  att  bron  över  Söderström  bör  för¬ 
läggas  i  avsevärt  högre  läge  än  den  nuvarande  bron.  Dele¬ 
gerade  anse  nämligen,  att  efter  tillkomsten  av  Hammar¬ 
byleden  sjöfarten  genom  nuvarande  Slussen  och  Söderström 
kommer  att  så  begränsas,  att  en  avsevärd  minskning  kan 
ske  i  de  tider,  som  den  rörliga  järnvägsbron  skall  hållas 
öppen  för  sjötrafik. 

För  den  nuvarande  svängbron  över  Söderström  gälla 
f.  n.  de  bestämmelser,  att  bron  skall  hållas  öppen  för 
sjötrafik  minst  12  timmar  per  dygn,  därav  minst  4  tim¬ 
mar  mellan  6  f.  m.  och  8  e.  m.  Stadens  delegerade 
hava  ansett,  att  den  på  grund  av  Hammarbyledens  till¬ 
komst  minskade  sjötrafiken  i  Söderström  blir  för  över¬ 
skådlig  tid  nöjaktigt  tillgodosedd,  även  med  en  minsk¬ 
ning  av  nämnda  bros  öppningstider  till  6  timmar  per 
dygn,  därav  minst  3  timmar  förlagda  mellan  6  f.  m.  och 
1 1  e.  m. 

Statens  delegerade  hava  å  sin  sida  ansett,  att  med  en 
dylik  minskning  i  öppningstiderna  en  under  överskådlig 
framtid  utvecklad  stambanetrafik  kan  framföras  över  den 
nuvarande  sammanbindningsbanan.  Under  dylikt  förhål¬ 
lande  hava  delegerade  tydligen  saknat  varje  anledning  att 
föreslå  en  förläggning  av  bron  över  Söderström  i  högre Jg 
läge. 

Om  emellertid  längre  fram  i  tiden  en  större  fri  höjd 
över  Söderström  skulle  erfordras,  möjliggör  delegerades 
förslag  en  höjning  av  den  nuvande  bron  till  4,5  å  5  meters 
fri  höjd  över  medelvattenytan,  varigenom  pråmar  och  bog- 
serbåtar  kunna  fritt  passera  under  bron. 

Genom  en  dylik  framtida  höjning  av  bron  över  Söder¬ 
ström,  som  förutsätter  en  ny  tunnel  för  huvudspåren  väster 
om  nuvarande  södra  tunneln,  vinnes  även,  att  såväl  hamn¬ 
spåren  mellan  Stadsgården  och  Söder  Mälarstrand  som 
ock  gatan  utmed  Söder  Mälarstrand  kunna  framföras  under 
huvudspåren. 

Norra  stambanan  och  Västeråsbanan. 

Norra  stambanans  och  Västeråsbanans  huvudspår  tänkas 
tillsvidare  bibehållna  i  oförändrade  lägen.  När  framdeles 
så  befinnes  nödvändigt,  omlägges  norra  stambanans  huvud¬ 
spår  mellan  Järva  och  Tomteboda  övre  station  utmed  stam¬ 
banans  ursprungliga  sträckning. 


Stationer  och  bangårdar. 

Centralstationen  bibehålies  å  nuvarande  plats  och  anord¬ 
nas  som  genomgångsstation  i  huvudsaklig  överensstäm¬ 
melse  med  1915  års  bangårdskommissions  huvudförslag 

(fig-  2). 

Nuvarande  stationshuset  bibehålies,  och  uppföres,  om  och 
när  så  framdeles  befinnes  erforderligt,  en  ny  stationsbygg¬ 
nad  tvärs  över  spårsystemet  vinkelrätt  mot  och  samman¬ 
byggd  med  den  nuvarande.  Denna  nya  stationsbyggnad 
erhåller  sin  huvudfasad  söderut,  och  uppföres  mellan  denna 
stationsbyggnad  och  den  på  viadukt  över  spåren  framdragna 
gatan  Stadshusbron — Tegelbacken  ett  stationsplan  på  via¬ 
dukt  över  järnvägsområdet. 

Delegerade  hava  icke  ansett  nödigt  att  nu  fatta  stånd¬ 
punkt  till  frågan,  om  nuvarande  stationshuset  skall  avses 
för  avgående  och  den  nya  stationsbyggnaden  för  ankom¬ 
mande  trafik,  eller  om  en  motsatt  anordning  bör  väljas. 

Förslaget  gör  heller  icke  anspråk  på  att  vara  en  slut¬ 
giltig  lösning  i  detalj  av  vare  sig  stationshusanordningar 
eller  övriga  anläggningar  i  dessas  grannskap.  Delegerade 
anse  nämligen  nödvändigt,  att  genom  en  allmän  tävlan 
söka  erhålla  den  ur  trafikteknisk  samt  stadsplane-  och 
estetisk  synpunkt  bästa  lösningen  av  dessa  detaljer. 

Antalet  plattformsspår  har  föreslagits  till  12  med  skilda 
person-  och  resgodsplattformar. 

Anordningarna  för  ilgods  uppföras  väster  om  persontågs- 
spåren,  och  förlägges  postbangården  väster  om  persontågs- 
spåren  omedelbart  norr  om  Kungsgatan.  Nuvarande  tull¬ 
posthus  vid  Kungsgatan  bibehålies,  och  medger  förslaget 
erforderlig  framtida  utvidgning  av  detsamma. 

Nuvarande  centralsaluhallen  bibehålies.  Området  när¬ 
mast  söder  därom  avses  för  Stockholms  stads  livsmedels- 
anordningar. 

Gatan  mellan  Stadshusbron  och  Tegelbacken,  som  nu 
korsar  järnvägen  i  plan,  omlägges  på  viadukt  över  spåren. 
Denna  viadukt  har  tänkts  förskjuten  längre  norrut  än  i 
bangårdskommissionens  förslag,  och  har  dels  på  grund 
härav,  dels  genom  bibehållande  av  den  lägre  bron  över 
Norrström,  spåren  under  viadukten  kunnat  erhålla  ett  så 
lågt  läge,  att  viaduktens  gatuplan  kan  förläggas  1,9  meter 
lägre  än  i  bangårdskommissionens  förslag. 

Från  viadukten  tänkes  gatunedfarter  anlagda  till  såväl 
Tegelbacken  som  nuvarande  Centralplanen. 

o 

A  Södermalm  anordnas  vid  huvudlinjen  en  ny  person¬ 
station  med  stationshus  förlagt  vid  Svedenborgsgatan  och 
den  på  viadukt  över  godsbangården  framdragna  Katarina 
Bangata  (fig.  3). 

Söder  om  Hammarbyleden  anordnas,  om  ock  när  så 

o 

framdeles  kan  anses  behövligt,  en  personstation  vid  Arsta, 
som  tänkts  förlagd  vid  den  punkt,  där  de  nya  huvudspåren 
korsa  en  av  Stockholms  stad  planerad  ost-västlig  huvud¬ 
gata  (fig.  4). 

Liljeholmens  personstation  slopas. 

Den  nuvarande  diif ibangården  vid  Hagalund  bibehålies 
och  utvidgas  allt  efter  trafikens  krav  å  ökat  utrymme. 

Någon  ny  driftbangård  å  Arslaområdet  ingår  icke  i  för¬ 
slaget.  Den  spårgrupp  för  uppställning  av  persontågssätt, 
som  enligt  förslaget  är  avsedd  att. vid  behov  utläggas 
omedelbart  söder  om  Södermalms  nya  personstation  (fig.  3), 
möjliggör  emellertid,  att  även  persontåg  från  och  till  de 
norra  banorna  i  avsevärd  omfattning  kunna,  om  så  fram¬ 
deles  anses  önskvärt,  framgå  till  respektive  avgå  från  Söder¬ 
malms  personstation. 


16  MAKS  1921 


35 


VAG*  OCH  VATTENBYGGNADSKONST,  HAFT.  3 


1'örslaget  förutsätter  att  fraktgodsrörelsen  bortflyttas  från 
nuvarande  norra  stationen  till  Norrtulls  godsstation,  där 
nya  godsmagasin  uppföras  och  anordningarna  i  övrigt  ut¬ 
vidgas  i  den  mån  trafiken  så  kräver. 

Södermalms  godsslalion  bibehålies  å  nuvarande  plats  och 
utvidgas,  när  så  blir  nödvändigt,  å  det  mellan  nuvarande 


sopstationen  och  huvudspåren  befintliga  obebyggda  områ¬ 
det  (fig.  3). 

Rörelsen  för  järnvägstullgods,  som  nu  är  förlagd  till 
Norra  stationen,  är  enligt  delegerades,  liksom  enligt  ban- 
gårdskomtnissionens  förslag  avsedd  att  förflyttas  till  södra 
godsstationen.  För  undvikande  av  de  stora  kostnader,  som 
befunnits  förenade  med  en  förläggning  av  magasin  och 
övriga  anordningar  för  denna  rörelse  på  den  av  bangårds- 
kommissionen  föreslagna  platsen  i  kvarteren  Pennan  och 
Linjalen,  föreslås  nu  dessa  anordningar  förlagda  omedel¬ 
bart  söder  om  statens  järnvägars  fraktgodsmagasin. 

Från  Södermalms  godsstation  anlägges  framdeles  ett  för- 

o 

bindelsespår  i  tunnel  under  Arstalunden  ned  till  de  bli¬ 
vande  hamnområdena  vid  Hammarbyleden. 

Förslaget  innefattar  jämväl  en  godssta/ion  på  Kungshol¬ 
men,  avsedd  att  komma  till  stånd,  om  och  när  framdeles 
en  sådan  station  befinnes  nödvändig. 

Stationen  skulle  förläggas  öster  om  Lindhagensgatan, 
omedelbart  norr  om  Drottningholmsvägen.  Spår  till  den¬ 
samma  framdrages  från  Tomteboda  rangerbangård  över 
Karlbergskanalen,  där  bro  med  rörligt  spann  anlägges. 

Från  Kungsholmens  godsstation  kunna  spår  framdragas 
till  kajerna  vid  Norr  Mälarstrand. 

Den  nuvarande  range rb angå rden  vid  Tomteboda,  som  under 
senaste  åren  avsevärt  utvidgats,  bibehålies  tillsvidare  i  oför¬ 
ändrat  skick.  När  framdeles  så  erfordras,  sker  utvidgning 
av  densamma  i  den  omfattning,  trafiken  kräver. 


Vid  Ars  ta  föreslås  anläggning  av  en  ny  rangerbangård, 
avsedd  att  framdeles  komma  till  utförande,  då  godstrafiken 
så  ökats,  att  rangeringen  icke  längre  på  nöjaktigt  sätt  kan 
avvecklas  vid  Tomteboda  rangerbangård. 

Spårförbindelse  anordnas  från~Årsta  rangerbangård  till 
den  bibehållna  godsstationen  vid  Liljeholmen. 


Stockholms  stads  spår  till  slakthuset  vid  Enskede,  vilket 
spår  nu  ansluter  till  stambanan  vid  Nyboda,  omlägges  i 
samband  med  anläggandet  av  Årsta  rangerbangård  till 
anslutning  med  denna  bangård. 

Stockholms  stads  planerade  industriområden  söder  om 
Hammarbyleden  kunna  även  erhålla  spårförbindelse  med 

o 

Arsta  rangerbangård. 

Förorts  trafikfrågan. 

Jag  skall  nu  gå  in  på  frågan,  huru  förslaget  ställer  sig 
från  förortsbanesynpunkt. 

För  utredning  av  Stockholms  förortstrafik frågor  har  av 
Kungl.  Maj:t  tillsatts  en  statens  förortsbanekommission, 
och  utredas  även  hithörande  frågor  i  den  av  stadsfull¬ 
mäktige  tillsatta  stadens  trafikkommitté.  Dessa  utredningar 
hava  så  fortskridit,  att  såväl  statens  förortsbanekommission 
som  stadens  trafikkommitté  kunnat  uttala  sig  om  vissa 
huvudriktlinjer  för  förortstrafikproblemets  lösning. 

Dessa  huvudriktlinjer  äro: 

1)  Från  huvudbanorna  bör,  när  så  befinnes  nödvändigt, 
avlyftas  den  närmare  lokaltrafiken  (Älvsjö,  Sundbyberg), 
och  bör  denna  trafik  i  stället  inledas  å  särskilda  från 
huvudbanorna  helt  skilda  ingångslinjer. 

2)  Förortstrafikens  ledande  genom  staden  bör  i  första 
hand  grundas  på  en  nordsydlig  huvudlinje,  vilken  snarast 
möjligt  bör  komma  till  utförande,  och  torde  denna  linje  helt 
visst  böra  framdragas  i  Vasagatan  eller  något  väster  därom. 


Fig  5.  Centralstationen,  *sedd  från  Riddarfjärden. 
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3)  Centralstationen  för  huvudbanorna  bör  erhålla  ett 
centralt  läge  i  närheten  av  denna  nordsydliga  linje  för 
förortstrafiken,  och  är  således  från  förortssynpunkt  såväl 
ett  bibehållande  av  Centralstationen  på  nuvarande  plats 
som  en  förflyttning  av  densamma  till  plats  norr  om  Kungs¬ 
gatan  ur  förortstrafiksynpunkt  tillfredsställande. 


Den  nordsydliga  förortsbanans  framdragande  mellan 
Södermalm  och  Norrmalm  hava  delegerade  tänkt  sig  så 
ordnad,  att  förortstrafikspåren  förläggas  intill  och  omedel¬ 
bart  öster  om  statsbanespåren.  Genom  att  i  avtalet  intaga 
den  bestämmelsen,  att  dessa  broar  för  förortstrafiken  må  i 
den  mån  så  är  möjligt,  sammanbyggas  med  nuvarande 


Fig.  6.  Centralstationen,  sedd  från  Söder  Mälarstrand 


Statens  förortsbanekommission  har  emellertid  uttalat,  att 
läget  norr  om  Kungsgatan  vore  ur  förortssynpunkt  att  före¬ 
draga  med  hänsyn  till  de  större  med  detta  läge  förknippade 
förutsättningarna  att  genom  gatunätet  bättre  kunna  fördela 
och  uppsamla  förortstrafikanterna  från  och  till  förortsbane- 
stationerna. 

Delegerade,  som  intet  haft  att  erinra  mot  de  sålunda 
från  förortstrafikutredande  myndigheter  framförda  huvud¬ 
synpunkterna,  hava  vid  bangårdsförslagets  uppgörande  sökt 
vinna  en  lösning,  som  i  möjligaste  mån  underlättar  en 
lösning  av  förortstrafikproblemet  på  enklaste  och  mest 
rationella  sätt. 

Delegerade  hava  därför  på  sträckan  från  Klara  strand 
till  Torsgatan  föreslagit  en  sådan  förskjutning  av  spår¬ 
systemet  västerut,  att  omedelbart  öster  om  detsamma  kan 
utläggas  en  dubbelspårig  förortsbana  under  det  nya  stations¬ 
huset. 

Kostnaden  för  en  förortsbanas  framdragande  på  denna 
sträcka  blir  sålunda  mycket  liten,  i  all  synnerhet  som  ge¬ 
nom  det  mellan  statens  och  stadens  delegerade  träffade 
avtalet  bestämts,  att  staten  kostnadsfritt  tillhandahåller  den 
mark,  som  erfordras  för  nämnda  spårs  framdragande  ifrån 
Klara  strand  till  lokomotivstationen  vid  Torsgatan. 

Därest  icke  förortsbanan  på  denna  sträcka  kan  fram¬ 
dragas  på  sålunda  förslaget  sätt,  måste  tydligen  densamma 
framdragas  i  tunnel,  vilket  särskilt  med  hänsyn  till  de 
svåra  grundläggningsförhållandena  skulle  vålla  mycket  stora 
kostnader.  Genom  delegerades  förslag  underlättas  sålunda 
i  hög  grad  tillkomsten  av  en  nordsydlig  förortsbana. 


järnvägsbroarna,  vinnes  en  ytterligare  ekonomisk  lättnad 
för  förortsbanan. 

I  avtalet  har  även  intagits  den  bestämmelsen,  att,  därest 
framdeles  en  förflyttning  av  stambanespåren  från  nuvarande 
broarna  över  Norr-  och  Söderström  kommer  till  stånd, 
Stockholms  stad  skall  vara  berättigad  att  för  förortstrafikens 
tillgodoseende  tillösa  sig  de  nämnda  järnvägsbroarna  efter 
dessa  anläggningars  då  uppskattade  värde. 

Gator  vid  Centralstationen. 

Förutom  anläggande  av  en  dylik  förortsbana  medger  även 
delegerades  förslag  framdragande  av  en  parallellgata  till 
Vasagatan  ifrån  Norra  Bantorget  väster  om  nuvarande 
stationshuset  fram  till  Klara  strand. 

Möjlighet  finnes  att  framdeles,  när  så  erfordras,  i  förläng¬ 
ning  av  denna  gata  och  även  med  anslutning  till  Vasaga¬ 
tan  framdraga  en  ny  huvudgatled  från  Klara  strand  utmed 
järnvägsspåren  över  till  Riddarholmen,  vilken  gata  där¬ 
ifrån  antingen  kan  ledas  fram  till  nuvarande  Slussen  eller 
på  annat  sätt  framdragas  till  Södermalm.  Fig.  2  visar  ut¬ 
seendet  av  anläggningarna  på  Riddarholmens  insida  under 
förutsättning  att  tre  stambanespår,  två  förortsbanespår  och 
en  gata  framdragits  därstädes.  Även  med  dessa  förut¬ 
sättningar,  vilka  emellertid  icke  kunna  tänkas  föreligga 
förrän  så  långt  fram  i  tiden,  att  hänsyn  därtill  nu  näppe¬ 
ligen  behöver  tagas,  kan  Riddarholmskanalen  bibehållas, 
ehuru  med  något  minskad  bredd  och  med  ett  intill  Riddar¬ 
huset  förskjutet  läge. 
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Min  personliga  uppfattning  är  den,  att  samtliga  trafik¬ 
intressen  på  sträckan  mellan  Mälartorget  och  Klara  strand 
för  årtionden  framåt  bliva  fullt  tillgodosedda  med  två  starn- 
banespår  och  en  utmed  och  öster  om  dessa  spår  förlagd 
gata  med  dubbelspårig  spårvägslinje. 


Det  är  visserligen  helt  naturligt  hart  när  omöjligt  att 
bestämma  detaljerna  för  anläggningar,  avsedda  att  tillgodose 
långt  fram  i  tiden  förutsedda  trafikbehov.  Att  man  dock 
såväl  i  detta  som  åtskilliga  andra  förut  framkomna  förslag 
planerar  för  så  lång  tidrymd,  har  sin  grund  däri  att  man 


Fig,  7.  Fågelperspektiv  av  Centralstationen. 


För  upptagande  av  gatutrafiken  i  nordsydlig  riktning 
erhållas  sålunda  istället  för  nuvarande  Vasagatan  tre  gator, 
nämligen  Vasagatan,  den  nya  gatan  väster  om  det  nu¬ 
varande  stationshuset  och  dessutom  den  väster  om  ilgods- 
och  livsmedelsanordningarna  föreslagna  gatan.  Med  dessa 
tre  parallellgator  torde  gatutrafiken  i  nordsydlig  riktning 
vara  för  framtiden  fullt  säkerställd. 

Innan  delegerade  stannat  vid  att  i  sitt  förslag  upptaga  ett 
bibehållande  av  Centralstationen  på  nuvarande  plats,  har 
även  ett  stationsläge  norr  om  Kungsgatan  ingående  disku¬ 
terats.  Av  delegerade  verkställda  utredningar  hava  emeller¬ 
tid  givit  vid  handen,  att  en  dylik  förflyttning  av  Central¬ 
stationen  skulle  betinga  så  högst  betydande  kostnader  i 
jämförelse  med  stationens  bibehållande  på  nuvarande  plats, 
att  en  dylik  förflyttning  måste  anses  ekonomiskt  oöver¬ 
komlig.  Då  härtill  kommer,  att  på  sätt  jag  nyss  anfört, 
även  med  centralstationens  bibehållande  på  nuvarande 
plats  en  förortsbana  och  en  parallellgata  till  Vasagatan 
kunna  på  nöjaktigt  sätt  framdragas  väster  om  nuvarande 
stationshuset,  anse  delegerade  än  mindre  skäl  förefinnas  för 
en  dylik  förflyttning. 

Tiden  för  anläggningarnas  utförande. 

Bangårdsanläggningarna  i  förslaget  hava  planerats  för 
den  tidrymd,  under  vilken  de  på  frågan  inverkande  fak¬ 
torerna  med  någon  grad  av  säkerhet  kunna  överblickas, 
d.  v.  s.  30  å  40  år  fram  i  tiden. 


redan  från  början  vill  från  stadsplanen  undantaga  de  om¬ 
råden,  som  behövas  för  framtida  järnvägsutvidgningar. 

Det  är  emellertid  alls  icke  meningen,  att  samtliga  i  för¬ 
slaget  ingående  anläggningar  skola  på  en  gång  komma  till 
utförande,  utan  skall  en  utbyggnad  ske  successivt  allt  efter 
trafikens  krav  på  ökat  utrymme. 

Såväl  järnvägsstyrelsens  förslag  av  1914  som  1915  års 
bangårdskommissions  huvudförslag  förutsatte  även  en  suc¬ 
cessiv  utbyggnad  av  anläggningarna.  Då  av  samtliga  hit¬ 
tills  framkomna  förslag  1921  års  bangårdsförslag  torde 
vara  det,  som  i  största  omfattning  behåller  de  nuvarande 
anläggningarna,  måste  vid  detta  förslags  genomförande  en 
successiv  utbyggnad  efter  trafikens  behov  kunna  ske  i  större 
utsträckning  än  i  något  annat  förslag. 

Kostnader  för  förslagets  genomförande. 

Beträffande  kostnaderna  för  i  förslaget  ingående  anlägg¬ 
ningar  har  man  att  skilja  mellan  å  ena  sidan  sådana 
arbeten,  som  avse  en  omgestaltning  av  de  nuvarande  för¬ 
hållandena,  samt  å  andra  sidan  sådana  utvidgningar  av 
bestående  anordningar,  vilka  påkallas  av  trafikens  fortgåen¬ 
de  stegring. 

Delegerade  hava  endast  ansett  nödigt  att  framlägga 
kostnadsberäkningar  för  de  arbeten,  som  avse  omgestalt¬ 
ningar,  då  behovet  av  utvidgningar  av  bestående  anlägg¬ 
ningar  givetvis  i  varje  enskilt  fall  framdeles  bör  bli  före- 
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mal  för  särskild  prövning,  varvid  även  en  närmare  utred¬ 
ning  om  kostnadsfrågan  bör  komma  till  stånd. 

1  1921  års  bangårdsförslag  ingående  omgestaltnings- 

arbeten  kunna  anses  utgöra: 

1)  Omläggning  av  västra  stambanan  över  Hammarby¬ 
leden  och  anläggande  av  ny  personstation  på  Södermalm. 

2)  Uppförande  av  nytt  stationshus  vid  centralstationen, 
anordnande  av  stationsplan  på  viadukt  över  spårsystemet 
ävensom  i  samband  därmed  erforderliga  förändringar  av 
övriga  bangårdsanordningar  därstädes. 

3)  Anordningar  vid  Norrtulls  godsstation,  som  erfordras 
lör  ditflyttande  av  fraktgodsrörelsen  från  nuvarande  Norra 
station. 

Byggnadskostnaderna  för  dessa  omgestaltningsarbeten 
beräknas  efter  nuvarande  priser  utgöra: 

1)  16,0  milj.  kr. 

2)  20,0  »  » 

3)  4,o _ _» _ »_ 

Summa  40,0  milj.  kr. 

Jämväl  i  övriga  förslag  kan  man  skilja  mellan  sådana 
arbeten,  vilka  hänföra  sig  till  en  omgestaltning  av  nuva¬ 
rande  förhållanden,  och  sådana  arbeten,  som  erfordras  på 
grund  av  trafikens  stegring.  Enligt  approximativa  beräk¬ 
ningar  skulle  byggnadskostnaderna,  beräknade  efter  nu¬ 
varande  priser,  för  förstnämnda  arbeten  enligt  vissa  nedan 
angivna  typiska  förslag  uppgå  till: 

1915  års  bangårdskommissions  huvudförslag. 

Västra  stambanans  omläggning  över  Ham¬ 
marbyleden  jämte  anordnande  av  mindre 

personstation  å  Södermalm .  16,0  milj.  kr. 

Västra  stambanans  omläggning  från  Söder¬ 
malm  till  Norrmalm  .  23,0  »  t 

Nytt  stationshus  vid  centralstationen  jämte 

stationsplan  och  ändringar  av  bangården  20,0  »  » 

Utvidgning  av  Norrtulls  station  för  ditflyt¬ 
tande  av  fraktgodsrörelsen  från  nuvaran¬ 
de  Norra  stationen  .  4)0  »  » 

Summa  63,0  milj.  kr. 


Säckstationsförslaget  med  centralstation  å 
nuvarande  plats. 

Västra  stambanans  omläggning  över  Ham¬ 
marbyleden,  Södermalm,  Långholmen  och 
Kungsholmen  fram  till  centralstationen...  66,0  milj.  kr. 

Nytt  stationshus  vid  centralstationen  jämte 

ändringar  av  bangården  .  20,0  »  » 

Utvidgning  av  Norrtulls  station  för  ditflyt¬ 
tande  av  fraktgodsrörelsen  från  nuvaran¬ 
de  Norra  stationen .  4  0  »  » 

Summa  90,0  milj.  kr. 


1915  års  bangårdskommissions  förslag  med  centraU 
station  å  Kungsholmen. 

\  ästra  stambanans  omläggning  över  Ham¬ 
marbyleden,  Södermalm,  Långholmen  till 
nya  centralstationen  å  Kungsholmen .  43,0  milj.  kr. 

Norra  stambanans  och  Västeråsbanans  om¬ 
läggning  till  nya  centralstationen  å  Kungs¬ 


holmen  . 

Anordnande  av  centralstation  å  Kungshol¬ 
men  ... 


9»o  »  » 


57,0  »  » 


Transp.  109,0  milj.  kr. 


Transp.  109,0  milj.  kr. 
Utvidgning  av  Norrtulls  station  för  ditflyt¬ 
tande  av  fraktgodsrörelsen  från  nuvaran¬ 
de  Norra  stationen .  4,0  »  » 

Summa  113,0  milj.  kr. 

Som  nyss  nämnts,  hava  delegerade  icke  framlagt  några 
kostnadsberäkningar  för  de  delar  av  de  föreslagna  an¬ 
läggningarna,  som  endast  avse  utvidgningar  behövliga  vid 
stegrad  trafik.  Man  torde  emellertid  tryggt  kunna  påstå, 
att  även,  vad  dessa  utvidgningsarbeten  beträffar,  1921  års 
bangårdsförslag  för  lång  tid  framåt  torde  vara  det  ekono¬ 
miskt  mest  fördelaktiga. 

Avtalet  mellan  Staten  och  Stockholms  stad. 

Som  jag  i  början  nämnde,  hava  mellan  delegerade  å 
statens  resp.  stadens  vägnar  träffats  ett  avtal  om  huru 
kostnaderna  för  1921  års  bangårdsförslags  genomförande 
skola  fördelas  mellan  staten  och  staden. 

Detta  avtal  äger  giltighet  endast  under  förutsättning,  att 
detsamma  blivit  före  den  1.  oktober  1921  godkänt  av 
Kungl.  Maj: t  och  riksdagen  å  ena  samt  av  Stockholms 
stadsfullmäktige  å  andra  sidan. 

Rörande  kostnader  för  förvärv  av  mark  och  fastigheter 
bestämmer  avtalet,  att  Stockholms  stad  skall  till  staten 
med  full  äganderätt  utan  ersättning  överlämna  de  staden 
tillhöriga  marker,  som  bliva  erforderliga  för  förslagets  ge¬ 
nomförande. 

Häri  inbegripes  även  de  staden  tillhöriga  områden, 
som  för  närvarande  disponeras  av  statens  järnvägar,  och 
som  efter  förslagets  genomförande  fortfarande  behövas  för 
järnvägsändamål. 

Staten  överlämnar  å  sin  sida  till  staden  med  full  ägan¬ 
derätt  utan  ersättning  de  staten  tillhöriga  områden,  som 
nu  disponeras  av  statens  järnvägar,  men  som  vid  genom¬ 
förande  av  förslaget  bliva  obehövliga  för  järnvägsändamål. 

Vad  enskilda  tillhöriga  områden  beträffar,  har  staden 
påtagit  sig  att  förvärva  och  till  staten  med  full  äganderätt 
utan  ersättning  överlämna  dels  Svenska  Sockerfabriks  A. -B. 
tillhöriga  marker  vid  Tanto  och  dels  de  områden  mellan 
nuvarande  centralstationen  och  Klaraviken,  som  behövas 
för  centralstationens  utvidgning. 

Övriga  för  förslagets  genomförande  erforderliga  marker 
anskaffas  av  staten  utan  kostnad  för  staden.  Staten  till¬ 
handahåller  även  utan  kostnad  för  staden  all  statens  mark, 
som  behöves  för  förslagets  genomförande. 

Alla  byggnadskostnader  för  järnvägsanläggningarna  be¬ 
kostas  av  staten. 

Kostnader  för  gator,  vägar  och  hamnkajer  hava  så  för¬ 
delats,  att  staten  bekostar  behövlig  förlängning  av  väg- 
broarna  vid  Brännkyrka  och  Västberga  och  de  vägbroar, 
som  erfordras  för  framdragande  av  spår  under  Rosenlunds- 
gatan.  b  ramdeles  behövlig  vägport  under  bangården,  vid 
Älvsjö  bekostas  till  hälften  av  staten  och  till  hälften  av 
Stockholms  stad.  Övriga  gatu-  och  vägarbeten  bekostas  i 
huvudsak  av  staden. 

Beträffande  tiden  för  de  olika  anläggningarnas  utförande 
har  i  avtalet  bestämts,  att  staten  äger  därom  bestämma, 
dock  att  bron  över  Hammarbyleden  skall  vara  uppförd 
och  järnvägsbanken  vid  Liljeholmen  borttagen  senast  den 
1.  oktober  1925.  Detta  för  att  icke  förhindra  öppnandet 
av  Hammarbyleden. 

I  samband  härmed  ber  jag  få  meddela,  att  det  första 
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byggnadsstadium  järnvägsstyrelsen  tänkt  sig  böra  komina 
till  utförande  omfattar: 

Omläggning  av  stambanan  över  Hammarbyleden,  en 
mindre  utvidgning  av  godsstationen  ä  Södermalm,  påbör¬ 
jande  vid  centralstationen  av  nya  ilgodsbyggnader  och  en 


Stockholms  stad  åter  har  vunnit  den  av  staden  önskade 
utfästelsen  från  statens  sida  ifråga  om  västra  stambanans 
omläggning  över  Hammarbyleden.  Genom  bestämmandet 
av  läget  för  järnvägsanläggningarna  vinnes  ock  för  staden 
möjlighet  att  i  väsentligaste  mån  exploatera  återstoden  av 


Fig.  8.  Fågelperspektiv  av  sammanbindningsbanan. 


del  mindre  förändringsarbeten  därstädes  samt  utvidgning 
av  godsbangården  vid  Norrtull  för  ditflyttande  av  frakt- 
godsrörelsen  vid  Norra  station.  Kostnaden  för  dessa  an¬ 
läggningar  beräknas  efter  nuvarande  priser  till  c:a  22 
milj.  kr.,  och  tänkas  anläggningarna  utförda  under  loppet 
av  fyra  å  fem  år. 

Avtalet  innehåller  dessutom  bestämmelser  rörande  öppet¬ 
hållande  av  järnvägsbroarna  över  Hammarbyleden  och 
Söderström  ävensom  av  mig  förut  nämnda  bestämmelser 
för  underlättande  av  en  framtida  förortsbanas  tillkomst. 

Avtalet  bestämmer  dessutom,  att  därest  framdeles  fråga 
uppkommer  om  att  för  nöjaktigt  tillgodoseende  av  de 
trafikintressen  staten  eller  staden  har  att  bevaka,  verkställa 
utvidgningar  eller  omläggningar  av  de  i  1921  års  ban- 
gårdsförslag  upptagna  bangårdsanordningarna,  skola  nya 
förhandlingar  upptagas  mellan  staten  och  staden. 

Avtalets  största  betydelse  torde  för  staten  ligga  däri  att 
statens  järnvägar  tillförsäkras  all  den  staden  tillhöriga 
mark,  som  kräves  för  bangårdsanläggningarnas  utveckling 
under  överskådlig  tid,  samt  att  broöppningstiderna  vid  Sö¬ 
derström  minskats,  varigenom  järnvägstrafikens  framförande 
över  farleden  i  avsevärd  grad  underlättas. 


de  stora  markområden,  vilka  i  avvaktan  på  bangårdsfrågans 
lösning  måste  i  sin  helhet  därför  reserveras.  3  idare  har 
framdragandet  av  en  nordsydlig  förortsbana  i  möjligaste 
mån  underlättats,  varjämte  genom  de  nya  parallellgatorna 
till  Vasagatan  en  önskvärd  avlastning  av  trafiken  å  denna 
gata  kan  vinnas. 

Jämförelse  mellan  1921  års  bangårdsförslag  och  1915  års 
bangårdskommissions  huvudförslag. 

Innan  jag  slutar  mitt  anförande,  ber  jag  få  anställa 
några  jämförelser  mellan  1921  års  bangårdsförslag  med 
1915  års  bangårdskommissions  huvudförslag  i  de  delar, 
där  det  sistnämnda  hårdast  dömdes  av  kritiken. 

Vad  då  först  beträffar  den  från  estetiskt  håll  skarpt 
klandrade  bron  från  Mariaberget  och  över  Riddarholmens 
västra  kant,  så  har  denna  olägenhet  i  det  nu  framlagda 
förslaget  helt  bortfallit. 

En  annan  detalj  i  kommissionsförslaget,  som  väckte 
klander,  var  gatuviadukten  i  Jakobsgatan,  av  oppositionen 
kallad  »puckeln».  Då  i  delegerades  förslag  den  nämnda 
gatuviadukten  kunnat  förläggas  på  en  avsevärt  lägre  höjd 
—  1,9  m  lägre  än  i  kommissionens  förslag  —  och  vidare 
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viadukten  tänkts  förskjuten  norrut,  torde  olägenheterna 
med  denna  viadukt  i  stort  sett  kunna  anses  bortfallna. 

Från  vissa  håll  angreps  även  kommissionens  förslag 
därför,  att  detsamma  påstods  skola  förstöra  Klaraviken  på 
sträckan  mellan  Kungsgatan  och  Stadshusbron. 

Detta  påstående  torde  emellertid  vara  grundat  på  ett 
misstag,  då  några  ändringar  av  Klaraviken  på  den  angivna 
sträckan  aldrig  förutsattes.  Stranden  invid  Klaraviken 
torde  tvärtom  såväl  enligt  kommissionens  som  enligt  de¬ 
legerades  förslag  kunna  ordnas  på  ett  synnerligen  tillta¬ 
lande  sätt,  och  vinnes  dessutom  genom  förslaget,  att  en 
gata  utmed  Klaraviken  rätt  snart  torde  komma  till  stånd, 
varigenom  allmänheten  beredes  tillfälle  att  se  denna  del 
av  Klaraviken,  till  vars  stränder  tillträde  nu  icke  kan  vinnas. 


En  annan  anmärkning  mot  bangårdskommissionens  för¬ 
slag  gällde,  att  Vasagatan  genom  förslagets  genomförande 
snart  nog  skulle  bli  överlastad  med  trafik.  Genom  den  i 
delegerades  förslag  ingående  parallellgatan  till  Vasagatan 
väster  om  stationshuset  har  emellertid  denna  befarade 
olägenhet  helt  undanröjts. 

Vidare  vände  man  sig  mot  de  höga  kostnaderna  i  ban¬ 
gårdskommissionens  förslag. 

Genom  att  den  nuvarande  linjen  mellan  Södermalm  och 
Norrmalm  i  delegerades  förslag  bibehållits  i  oförändrat 
läge,  hava  kostnaderna  kunnat  avsevärt  nedbringas,  och 
vill  jag  dessutom  påpeka  den  stora  fördelen  från  ekono¬ 
misk  synpunkt  av  att  förslaget  möjliggör  en  successiv  ut¬ 
byggnad  i  största  utsträckning. 


UPPROP. 


Sedan  Ingenjörsvetenskapsakademien  beviljat  anslag  för 
utförande  av  en  av  undertecknad  planlagd  utredning  om 
normal  arbetsprestation,  får  jag  härmed  äran  rikta  en  an¬ 
modan  till  nuvarande  och  f.  d.  arbetsledare  att  inkomma 
med  bidrag  till  denna  utredning  genom  insändande  av 
sakuppgifter  i  fråga  om  uppnådda  arbetsresultat.  Utred¬ 
ningen  är  avsedd  att  omfatta  vanligast  förekommande  ar¬ 
beten,  vilkas  kostnad  är  i  väsentlig  mån  beroende  av  ar¬ 
betstakten,  såsom  trädfällning,  röjning,  stubbrytning,  schakt- 
ning,  sprängning,  stensättning,  matjordsbeklädnad,  sten- 
uttagning,  stenmurning,  tegelmurning,  rappning,  betong- 
gjutning,  cementputsning  o.  s.  v.  Till  ledning  för  upp- 

JORD SCH AKTNING 
BERGSPRÄNGNING 
BF/fONGGJUTNING 
STENMURNING  etc. 


i  varje  särskild  uppgift.  Bland  dylika  omständigheter  kunna, 
exempelvis  i  fråga  om  schaktarbeten,  förutom  jordmånens 
beskaffenhet  och  schaktets  form  m.  m.  förtjäna  framhållas 
den  höjd,  till  vilken  materialet  i  allmänhet  lyftes  med 
handkralt  o.  s.  v.  Av  särskilt  värde  äro  uppgifter,  som 
omfatta  längre  tidsperioder,  möjliggörande  iakttagelser,  i 
vad  mån  den  dagliga  arbetstidens  längd  och  dylika  om¬ 
ständigheter  eventuellt  inverkat  på  prestationens  storlek. 
För  underlättande  av  uppgifternas  avgivande  i  större  antal 
har  formuläret  försetts  med  littera  och  nummer,  vilka  lämp¬ 
ligen  kunna  återupprepas  i  varje  uppgift.  Inkommande 
uppgifter  komma  att  bearbetas  och  i  lämplig  utsträckning 

Formulär. 


Reg.  N;r 

Uppgifter  rörande  arbetsprestation  vid 


byggnad  år 


Avtalets 

1.  giltighetstid  och 

2.  avtalade  ackords¬ 

satser 


B 

Arbetslagets 

1.  namn  och  sammansätt¬ 

ning 

2.  (hemvist,  landskap) 

3.  (antal  man) 


C 

Arbetets  beskaffenhet 

1.  Jordmån 

2.  Schaktets  bredd 

3.  »  djup 

4.  Arbetsmetod 

5.  Transportanordning  och 

materiel 

6.  Transportavstånd 

7.  Transporthöjd 

8.  Vattenuppfordring 


D 

Arbetsprestation  under 
olika  månader 

1.  Uttagna  kubikmassor  o. 

motsvarande 

2.  antal  dags-  eller  tim- 

verken 

3.  Normal  arbetstid  pr  dag 

eller  vecka 

4.  Dynamitåtgång 

5.  Arbetsförtjänst  prtimme 

å  olika  ackord 


E 


Beräknad  normal 
arbetsprestation  pr 

dag  eller  timme 


gifternas  avgivande  hänvisas  till  ovanstående  formulär, 
vars  uppställning  i  huvudsak  härstammar  från  K.  Vatten¬ 
fallsstyrelsens  byggnadsbyrå,  och  där  använts  för  liknande 
uppgifter  avseende  åren  1911  — 1919.  Formuläret  avser, 
som  synes,  närmast  uppgifter  från  schaktarbeten,  men 
torde  av  intresserade  kunna  modifieras  i  erforderlig  mån 
under  iakttagande  av  att  de  omständigheter,  som  äro  äg¬ 
nade  att  inverka  på  arbetsprestationen,  komma  till  uttryck 


publiceras  under  vederbörligt  angivande,  där  så  önskas, 
av  de  källor,  ur  vilka  resultaten  härstamma. 

För  vidare  orientering  i  ämnet  hänvisas  till  inlägg  i 
denna  tidskrift,  häften  2  och  4  1920.  Eventuella  för¬ 
frågningar  och  uppgifter  torde  adresseras  till  undertecknad 
Humlegårdsgatan  29,  Stockholm. 

Nils  Westerberg. 
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AVDELNINGEN 


Svenska  Teknologföreningens  Avdelning  för  Väg-  och  latten- 
byggnadskonst  avhöll  ordinarie  sammanträde  å  Strand  hotell 
tisdagen  den  i  mars  1921  nnder  ordförandeskap  av  överin¬ 
genjör  Axel  Ekwall. 

Ordföranden  öppnade  sammanträdet  med  att  framhålla  be¬ 
tydelsen  av  det  ämne,  för  vilket  redogörelse  nnder  aftonen 
skulle  komma  att  lämnas,  samt  bad  att  å  Avdelningens  vägnar 
få  önska  välkomna  de  gäster  utom  Föreningen,  som  hade 
hörsammat  inbjudan  och  infunnit  sig  till  sammanträdet. 

Sedan  protokoll  från  Avdelningens  sammanträde  den  31 

januari  upplästs  och  justerats,  föredrogs  sekreterarens  berättelse 
för  år  1920. 

I  rån  kaptenen  i  K.  V.  V.  K.  M.  Serrander  inkommen  skrivelse 
med  förslag  om  anordnaude  under  år  1921  av  ett  årsmöte  in¬ 
om  Avdelningen  upplästes.  Ordföranden  meddelade,  att  sty¬ 
relsen,  som  haft  denna  fraga  under  behandling,  beslutat  före¬ 
slå  Avdelningen  att  anordna  sådant  årsmöte  i  slutet  av  april 
eller  början  av  maj  månad  detta  år.  Byråchef  K.  A.  Fröman 
uttalade  den  förmodan,  att  det  med  hänsyn  till  Föreningens 
årsmöte,  vilket  äger  rum  i  mitten  av  mars  månad,  möjligen 
vore  lämpligare  att  förlägga  Avdelningens  årsmöte  till  hösten, 
samt  hemställde  till  styrelsen  att  vid  tidpunktens  närmare  be¬ 
stämmande  beakta  detta  förhållande.  Ordföranden  meddelade, 
att  styrelsen  tänkt  sig  mötet  förlagt  till  våren  bl.  a.  därför, 
att  i  samband  därmed  vore  avsett  att  anordnas  en  utflykt  för 
beseende  av  några  större  ingenjörsarbeten  i  Stockholms  när¬ 
het  och  detta  bäst  lämpade  sig  under  nämnda  årstid.  Avdel¬ 
ningen  beslöt  därefter  att  anordna  ett  årsmöte  under  år  1921 
samt  att  uppdraga  till  styrelsen  att  närmare  bestämma  tidpunk¬ 
ten  och  detaljerna  för  detsamma. 

Ordföranden  överlämnade  därefter  ordet  till  förste  byrå¬ 
direktör  A.  G.  Hel/gren,  vilken  i  ett  intressant  föredrag  läm¬ 
nade  en  redogörelse  för  Stockholms  bangårdsfråga  samt  de 
principer,  efter  vilka  förslag  uppgjorts  till  avtal  mellan  Staten 
å  ena  sidan  och  Stockholtns  stad  a  andra  av  därför  av  båda 
parterna  särskilt  utsedda  delegerade.  Föredraget,  som  återgi¬ 
ves  på  annat  ställe  i  detta  nummer  av  tidskriften,  förtydliga¬ 
des  med  ljusbilder  och  mottogs  av  de  närvarande  med  stort 
intresse. 

Ffter  föredraget  framförde  ordföranden  de  närvarandes  tack 
till  föredragshållaren.  I  den  därpå  följande  diskussionen  gjor¬ 
des  ungefär  följande  uttalanden  i  huvudsak  efter  stenografiskt 
referat. 

Överingenjör  Sal.  Vinberg.-  »Såsom  från  stadens  sida  medan¬ 
svarig  i  det  förslag,  som  här  föreligger,  skall  jag  tillåta  mig 
att,  utöver  vad  kapten  Hellgren  anfört,  något  mera  vidlyftigt 
ingå  på  de  intressen,  staden  har  att  bevaka  i  bangårdsfrågan 
och  de  synpunkter,  som  staden  torde  böra  lägga  på  frågan. 

rtom  det,  att  det  givetvis  är  för  staden  ett  förstarangs- 
intresse  av  allmän  karaktär,  att  bangårdsförhålländena  i  Stock¬ 
holm  ordnas  på  bästa  sätt,  har  staden  även  vissa  direkta  in¬ 
tressen  i  frågan  att  bevaka,  vilka  äro  av  den  betydelse,  att 
bangårdsfrågan  gott  kan  sägas  vara  en  kommunal  angelägen¬ 
het  av  allra  största  vikt. 

I  första  rummet  gäller  därvid  att  söka  befria  sjöfarten  mel¬ 
lan  Saltsjön  och  Mälaren  från  det  beroende,  vari  den  nu 
står  till  järnvägstrafiken  på  bron  över  Söderström. 

För  detta  ändamal  har  staden,  såsom  herrarna  ha  sig  be¬ 
kant,  gått  i  författning  om  att  upptaga  en  ny  farled  för  sjö¬ 
farten,  Hammarbyledeu,  och  sedan  fem  år  tillbaka  är  arbetet 
på  denna  också  under  utförande.  När  stadsfullmäktige  år  1914 
beslöto  upptaga  denna  farled  förutsattes  och  måste  givetvis 
också  förutsättas,  att  staten  till  tiden  för  farledens  färdig¬ 
ställande  skulle  hava  borttagit  den  lågt  liggande,  farleden 
spärrande  järnvägsbanken  vid  Liljeholmen  och  omlagt  västra 
stambanan  på  sådan  höjd  över  farleden,  att  sjöfarten  och  järn¬ 
vägstrafiken  bleve  i  möjligaste  mån  oberoende  av  varandra. 
Utom  en  sådan  omläggning  av  järnvägen  vore  Hammarbyleden 
förfelad.  Om  sjöfarten  till  stor  del  förflyttades  från  Söder¬ 
ström  till  Ilamm arbyleden,  men  järnvägsbanken  vid  Liljehol¬ 
men  bibehölles,  skulle  sjöfarten  råka  ur  askan  i  elden.  Det 
finnes  ju  nämligen  ingen  anledning  antaga,  att  statens  järn¬ 
vägar  skulle  vara  benägna  att  öka  öppningstideu  för  bron  vid 


Liljeholmen  utöver  de  c:a  2l/2  timmar,  som  bron  nu  hålles 
öppen,  då  det  för  ombesörjande  av  järnvägstrafiken  givetvis 
är  en  betydande  olägenhet,  att  broöppningar  finnas  vid  tvenne 
så  nära  varandra  belägna  platser  som  Söderström  och  Lilje¬ 
holmen.  Icke  ens  om  bron  vid  Söderström  helt  och  hållet 
stänges,  finnes  anledning  antaga,  att  statens  järnvägar  skulle 
kunna  vara  med  om  att  lata  bron  vid  Liljeholmen  vara  öppen 
mera  än  den  tid,  Söderströmsbron  nu  hålles  öppen,  eller  fyra 
timmar  om  dagen,  då  det  naturligtvis  för  statens  järnvägar 
är  lika  illa,  om  broöppningen  finnes  vid  Söderström  eller 
Liljeholmen. 

När  staden  gått  i  författning  om  att  för  30  millioner  kronor 
taga  upp  I lammarbyleden  till  fördel  icke  endast  för  sig  själv 
utan  även  för  det  allmänna,  har  därmed  avsetts  att  erhålla  en 
farled,  som  vore  befriad  från  det  olidlighetstillstånd,  som  nu 
råder  vid  Söderström,  och  till  vilken  staden  med  gott  mod 
skulle  kunna  hänvisa  den  sjöfart,  som  måste  avlysas  från 
Söderström.  Kan  Liljeholmsbanken  icke  borttagas,  så  är 
Hammarbyleden  utan  värde,  och  då  må  så  gott  först  som  sist 
arbetet  på  densamma  nedläggas. 

Med  rätt  förståelse  för  situationen  ha  statsmakterna  emel¬ 
lertid  genom  beslut  vid  1915  års  riksdag  förbundit  sig  att  till 
tiden  för  farledens  färdigställande,  som  då  förutsattes  komma 
att  inträffa  den  1  januari  1922,  hava  omlagt  stambanan  över 
Hammarbyleden  antingen  på  högbro  över  Årsta  holmar  med 
26  meters  fri  höjd  över  vattnet  eller  på  en  bro  vid  Liljeholmen 
med  4>8  meters  fri  höjd  eller  slutligen  på  något  annat  sätt, 
som  vore  för  sjöfarten  lika  lämpligt  som  de  här  nämnda. 
Innebörden  i  vilket  som  helst  av  dessa  alternativ  har  natur¬ 
ligtvis  icke  varit  att  roa  Stockholms  stad,  utan  man  har  där¬ 
med  velat  erna  viss  fördel  för  järnvägstrafiken,  gående  ut  på 
en  minskning  av  tiden  för  brons  vid  Söderström  öppenhål¬ 
lande,  så  att  järnvägsbron  i  högre  grad  skulle  kunna  utnyttjas 
för  järnvägstrafiken. 

Fran  Stockholms  stads  sida  kan  man  emellertid  icke  med¬ 
giva,  att  öppningstiden  för  bron  vid  Söderström  i  någon  mån 
minskas,  om  icke  förhallandena  vid  Hammarbyleden  ordnas 
sa  med  avseende  a  korsningen  mellan  farleden  och  järnvägs¬ 
linjen,  att  farleden  kommer  att  motsvara,  vad  man  därmed 
avsett.  Detta  skulle  enligt  stadens  förmenande  icke  bliva 
fallet,  om  bron  vid  Liljeholmen  förlädes  på  endast  4,8  meters 
höjd  över  vattnet.  Visserligen  skulle  under  en  sådan  bro 
kunna  framföras  huvuddelen  av  bogserbåts-  och  pråmtrafiken, 
men  den  mastade  trafiken  och  båtar,  som  ha  någon  större 
överbyggnad,  vilken  trafik  man  just  tänkt  hänvisa  till  Ham¬ 
marbyleden,  skulle  icke  kunna  gå  fram  under  en  sådan  bro. 
Ej  heller  skulle  därunder  kunna  framgå  de  större  fartyg,  som 
man  med  den  sex  meter  djupa  farleden  tänkt  att  för  första 
gången  kunna  få  in  i  Mälaren.  Stockholms  stad  kan  natur¬ 
ligtvis  icke  till  Hammarbyleden  hänvisa  viss  del  av  sjöfarten, 
om  denna  sjöfart  kan  taga  sig  fram  genom  farleden  endast 
under  tre  timmar  av  dagen,  vilket  skulle  bliva  fallet,  om  bron 
förlädes  pa  nämuda  laga  höjd.  En  sådan  lösning  av  brofrågan 
är  salunda  från  stadens  sida  oantaglig.  När  staden  sålunda  icke 
kan  gå  med  på  att,  om  bron  förlägges  på  denna  höjd,  med¬ 
giva  någon  minskning  i  öppningstiden  för  bron  vid  Söder¬ 
ström,  så  har  ju  staten  ingenting  att  vinna  med  att  lägga 
om  järnvägen  vid  Liljeholmen  på  nämnda  sätt  och  kan  så¬ 
lunda  gott  avsta  fran  tanken  härpå.  Det  projektet  torde  så¬ 
lunda  kunna  avföras  ur  diskussionen. 

Den  enda  omläggning,  som  staden  kan  vara  med  om,  och 
till  gengäld  för  vilken  staden  kan  bjuda  en  kortare  öppnings- 
tid  vid  Söderström,  är,  att  järnvägen  förlägges  på  sådau  höjd 
över  farleden,  att  denna  under  hela  dagen  kan  stå  till  sjö¬ 
fartens  förfogande.  De  utredningar,  man  tidigare  gjort  och  de, 
som  nu  verkställts  inom  delegationen,  ha  tydligt  visat,  att  en 
fri  höjd  av  bron  av  26  meter  är  den  tillräckliga  och  lämpliga. 
Stadens  hamnmyndigheter  ha  ansett  sig  kunna  acceptera  den 
höjden  under  förutsättning,  att  en  rörlig  del  anordnas  i  bron, 
så  att  fartyg  med  än  högre  resning  kunna  komma  igenom 
densamma.  Under  sådana  förhållanden  ha  stadens  hamnmyn¬ 
digheter,  med  vilka  delegationen  konfererat,  även  ansett  sig 
kunna  gå  med  på,  att  öppningstiden  vid  Söderström  minskats 
fran  de  nu  föreskrivna  4  timmarna  mellan  kl.  8  på  morgonen 
och  kl.  6  på  aftonen,  till  3  timmar  mellan  kl.  6  på  morgonen 
och  kl.  11  på  natten.  Statens  delegerade  hava  icke  heller 
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ett  enda  ögonblick  dragit  i  tvivelsmål,  att  denna  lösning  vore 
den  riktiga. 

Det  må  påpekas,  att  här  framförda  uppfattning  rörande 
brohöjden  förut  gjort  sig  gällande  hos  statsmakterna,  i  det  att 
riksdagen  i  ett  analogt  fall,  nämligen  vid  Södertälje  kanal, 
gått  i  författning  om  att  omlägga  stambanan  på  samma  höjd 
över  vattnet,  som  här  föreslås,  trots  det  att  varken  trafiken  på 
banan  har  så  stor  omfattning  som  här  eller  trafiken  å  Söder¬ 
tälje  kanal  ens  tillnärmelsevis  kan  jämföras  med  trafiken 
genom  Söderström.  Genom  Södertälje  kanal  passerade,  om 
jag  minnes  rätt,  år  1918  c:a  6700  fartyg,  under  det  antalet 
fartyg,  som  gingo  genom  Söderström  då  uppgick  till  omkring 
29  000. 

Det  bör  ock  framhållas,  att  staten  tidigare  varit  inställd 
för  att  lägga  om  västra  stambanan  enligt  exempelvis  de  dyr¬ 
bara  Kssinge-  eller  Skanstullslinjerna,  men  att  man,  tack  vare 
de  offer,  som  staden  påtagit  sig  genom  inrättande  av  Hammar¬ 
byleden,  nu  skulle  kunna  reda  sig  med  den  enkla  lösning 
delegationen  framlagt  och  därmed  spara  betydande  belopp. 

Det  kan  tyckas,  som  om  det  i  dessa  tider  vore  en  stor  gest 
att  verkställa  en  omläggning  av  järnvägen  för  så  stort  belopp 
sotn  16  millioner  kronor,  men  därtill  må  påpekas,  att  här  icke 
gäller  en  anläggning  för  dagen,  utan  en,  som  skall  stå  sig 
genom  tiderna.  Härjämte  bör  understrykas,  att  detta  är  egent¬ 
ligen  det  enda  stora  arbete,  som  förekommer  i  det  förelig¬ 
gande  förslaget.  I  övligt  gäller  ju  det  så  gott  som  överallt 
endast  successiva  utbyggnader,  som  tänkas  bliva  erforderliga 
i  den  mån,  trafiken  stiger  och  krav  på  utvidgningar  fram¬ 
komma. 

Jag  har  ansett  det  lämpligt  att  något  vidlyftigt  uppehålla 
mig  vid  detta  spörsmål,  då  det,  enligt  vad  jag  erfarit,  lär  råda 
tvivel  om,  huruvida  det  verkligen  skulle  vara  lämpligt  att 
omlägga  banan  på  denna  stora  höjd  över  Hammarbyleden. 

I  avseende  på  järnvägens  planläge  över  Hammarbyleden  ha 
trenne  alternativ  varit  före,  nämligen,  utom  den  nu  förelig¬ 
gande  sträckningen  över  Arsta  holmar,  linjer  över  Skanstull 
och  över  Liljeholmen.  Skaustulls-alternativet  skulle  medföra 
en  linje,  som  bleve  en  kilometer  längre  än  linjen  över  Årsta 
holmar,  varjämte  den  skulle  komma  att  skära  sönder  stadens 
stora  Enskede-  och  Arstaområden  på  ett  mycket  betänkligt 
sätt.  Det  skulle  här  behöva  anläggas  en  stor  rangerbangård, 
som  komtne  att  ockupera  stora  delar  av  stadens  marker,  och 
över  denna  bangård  och  över  järnvägslinjerna  skulle  staden 
behöva  anlägga  omfattande  viadukter  och  gator.  Denna  linje 
skulle  sålunda  för  stadens  del  medföra  mycket  betungande 
utgifter.  En  dylik  förläggning  av  linjen  ter  sig  sålunda  för 
staden  ytterst  osympatisk.  Vad  linjen  vid  Liljeholmen  beträf¬ 
far,  så  torde  den  egentligen  ha  sitt  berättigande,  endast  om 
järnvägen  därifrån  dragés  över  Långholmen  och  Smedsudden 
till  Kungsholmen.  Skulle  emellertid  denna  linje  förläggas  på 
26  meters  fri  höjd  över  vattnet,  en  fordran,  som  staden  icke 
kan  frångå,  skulle  linjen  komma  att  gå  på  viadukt  högt  över 
hustaken  å  Söder,  vilket  väl  icke  vore  vidare  tilltalande.  Dess¬ 
utom  hava  gjorda  beräkningar  visat,  att  kostnaderna  såväl 
för  Liljeholms-  som  Skanstullslinjerna  med  högst  avsevärda 
belopp  överstiga  kostnaderna  för  Årstalinjen. 

Arstaalternativet  är  även  såtillvida  lämpligt,  som  det  med¬ 
för  en  så  gott  som  rak  linje  från  Älvsjö  till  Södermalm  och 
sålunda  för  den  lokaltrafik,  som  skall  taga  sig  fram  från  Älv¬ 
sjö  till  staden,  är  den  bästa  möjliga.  För  dem,  som  hoppas 
på,  att  man  framdeles  skall  kunna  gå  fram  över  Långholmen — 
Smedsudden  med  en  fortsättning  av  banan,  är  även  denna 
sträckning,  såsom  byrådirektör  Hellgren  redan  påpekat,  an¬ 
vändbar,  i  det  densamma  ger  en  naturlig  anknytning  till  en 
sådan  linje.  Med  den  förflyttning,  som  i  jämförelse  med  1915 
års  förslag  nu  är  gjord,  d.  v.  s.  ett  hundratal  meter  österut, 
undvikes  därjämte,  att  med  en  kringgående  linje  Tantolunden 
sönderskäres. 

Frågan  om  de  anordningar,  som  kunna  befinnas  behövliga 
vid  Söderström,  är  givetvis  beroende  av,  huru  järnvägstrafiken 
på  bron  över  Söderström  och  den  kvarvarande  sjöfarten  där 
kunna  komma  att  utveckla  sig.  Om  till  Hammarbyleden 
kunde  överflyttas  all  trafik  från  Söderstiöm,  kunde  ju  bron 
vid  Söderström  helt  och  hållet  stängas,  och  givet  är,  att  den 
överflyttning  av  sjöfarten  till  Hammarbyleden  och  därav  föl¬ 
jande  minskniug  vid  Söderström,  som  man  nu  anser  sig  kunna 
sätta  ifråga,  i  och  för  sig  måste  rubba  på  det  beroende,  vari 


sjöfarten  och  järnvägstrafiken  för  närvarande  där  stå  till 
varandra. 

Jag  skall  här  tillåta  mig  något  ingå  på  frågan  rörande  sjö¬ 
farten  genom  Söderström  för  att  klargöra,  vad  förslaget  där¬ 
vidlag  innebär. 

Till  en  början  har  man  här  de  s.  k,  Mälarbåtarna,  d.  v.  s. 
båtar  från  Mälarens  stränder,  från  Hjälmaren,  Göta  kanal  och 
Sydsveriges  kuster,  vilka  lägga  till  vid  Klara  strand  och  Rid- 
darholmen.  Dessa  föra  ibland  gods,  som  skall  transiteras  eller 
lastas  över  till  båtar  i  Saltsjön,  och  måste  sålunda  passera 
slussen.  Likaså  ha  de  ofta  att  i  Saltsjön  hämta  en  del  gods, 
järnbalkar  o.  d.,  som  kommer  utifrån.  Denna  trafik  håller 
sig  så  nära  intill  slussen,  att  den  även  i  fortsättningen  bör  där 
få  passera. 

Så  är  det  lokaltrafiken  till  och  från  Norr  och  Söder  Mälar¬ 
strand.  Denna  omfattar  exempelvis  koltransportertill  dehär  beläg¬ 
na  stora  kolgårdarna  från  ångare,  som  förankra  i  Saltsjön.  Efter 
Hammarbyledens  tillkomst  torde  det  i  regel  ställa  sig  mera 
ekonomiskt  för  denna  trafik,  att  båtarna  gå  direkt  upp  till 
Mälaren,  vilket  de  då  också  kunna  göra.  Koltransporterna 
genom  nuvarande  slussen  torde  man  då  kunna  bliva  av  med. 

Lokaltrafiken  i  övrigt  omfattar  pråmtransporter  med  bygg- 
nadsmaterialier,  tegel,  sand  o.  d.,  vilka  till  en  del  lossas  i 
Mälaren  och  till  en  del  i  Saltsjön.  Det  är  icke  något  riks¬ 
intresse,  att  dessa  pråmar  få  passera  slussen;  en  stor  del  därav 
kan  hänvisas  till  Hammarbyleden.  En  betydande  trafik  kom¬ 
mer  även  från  Reymersholmsfabrikerna,  industriernapåEssingen 
och  vid  Bromma  samt  trakten  däromkring.  Denna  trafik 
torde  ogenerat  kunna  hänvisas  till  Hammarbyleden. 

Den  trafik,  som  man  anser  sig  tvungen  behålla  vid  Söder¬ 
ström,  bör  sålunda  enligt  mitt  förmenande  kunna  inskränkas 
till  ett  minimum. 

Om  man  vidare  tänker  på  utvecklingsmöjligheterna  för 
sjöfarten  i  Riddarfjärden,  så  är  jag  för  min  del  icke  förstå¬ 
ende  för  den  tanken,  att  det  här  skulle,  såsom  det  sagts,  kunna 
bli  fråga  om  att  förlägga  Stockholms  centralhamn.  Riddar¬ 
fjärden  sakuar  alla  naturliga  förutsättningar  härför.  Strand¬ 
remsorna  äro  relativt  smala,  och  kajerna  äro  grunda;  där 
skola  också  framdragas  stora  viktiga  gatuleder  med  spårvägs- 
trafik,  som  fordra  stora  utrymmen.  Ifrågavarande  områden 
äro  av  naturliga  skäl .  hänvisade  till  att  förbli,  vad  de  redan 
nu  äro,  nämligen  lokalhamnar  för  de  stadsdelar,  invid  vilka 
de  ligga.  Utvecklingen  av  sjöfarten  där  kan  icke  bliva  över¬ 
väldigande. 

Den  tidpunkten  är  sålunda  sannolikt  mycket  avlägsen, 
då  ett  sådant  beroende  mellan  sjöfarten  och  järnvägstrafiken 
vid  Söderström  efter  Hammarbyledens  upptagande  åter  gör 
sig  gällande,  att  ytterligare  anstalter  vid  Söderström  kunna 
bliva  erforderliga.  Om  så  emellertid  blir  fallet  har  man  möj¬ 
lighet  att  höja  bron  vid  Söderström,  så  att  åtminstone  bog- 
sierbåtar  och  pråmar  kunna  gå  fritt  fram  under  densamma. 

Så  torde  förhållandena  ligga,  om  hänsyn  tages  endast  till 
sjöfarten  och  .järnvägstrafiken.  Men  staden  har  även  ett  annat 
intresse  att  bevaka  i  detta  sammanhang  nämligen  förortsbane- 
problemet. 

Man  torde  vara  enig  därom,  att,  om  en  förortsbana  skall 
komma  till  stånd,  den  bör  framdragas  i  nord-sydlig  riktning 
och  någonstädes  i  närheten  av  sammanbindningsbanau.  A 
vissa  håll  anser  man  en  förortsbanas  tillkomst  ligga  så  nära 
i  tiden,  att  det  anses  som  ett  grovt  fel  från  stadens  represen¬ 
tanters  sida,  att  det  avtal,  som  nu  föreligger,  icke  tvingar 
staten  att  förlägga  stambanan  på  ny  bro  över  Riddarfjärden, 
då  sammanbindningsbanans  bro  skulle,  såsom  man  uttryckt 
sig,  falla  som  en  mogen  frukt  i  stadens  händer.  Man  skulle 
emellertid  helt  säkert  å  stadens  sida  vara  ytterst  belåten,  om 
man  kunde  få  syn  på  de  tumskruvar,  som  staden  sig  ovetande 
skulle  ha  i  sina  händer,  och  genom  vilka  man  skulle  kunna 
tvinga  Staten  att  begå  en  så  kapital  ekonomisk  dumhet  som 
denna.  Det  finns  ju  ingen  anledning  antaga,  att  staten  utan 
vidare  skulle  vara  benägen  att,  när  sammanbindningsbanan  är 
för  sitt  ändamål  fullt  användbar,  och  statens  järnvägar  icke 
behöver  avstå  från  begagnandet  därav  mer  än  t.  ex.  sex  tim¬ 
mar  om  dygnet,  för  ett  trettiotal  millioner  kronor  anlägga  en 
ny  bro  över  Riddarfjärden  och  skänka  Stockholms  stad  den 
bro,  som  nu  finnes  och  är  i  fullt  användbart  skick. 

Vad  förortsbaneprob.lemet  för  övrigt  beträffar,  föreligger 
ännu  intet  fullt  utarbetat  förslag  i  sådant  avseende.  Det  har 
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ännu  icke  ens  framkommit  ett  bevis  för,  att  kravet  på  en 
förortsbana  av  större,  mått  verkligen  är  aktuellt.  Det  före- 
ligger  inga  ekonomiska  utredningar  i  saken,  inga  uppgifter 
om  de  kostnader,  en  sådan  förortsbana  skulle  draga  med  sig. 
Det  finns  ingen  trafikekonomisk  utredning,  som  visar,  i  vad 
mån  en  sådan  bana  kan  bli  bärig;  det  finns  ingen  som  helst 
stomme  för  ett  åstadkommande  av  denna  bana  ens  så  till  vida, 
att  man  ännu  bar  klart  för  sig,  huruvida  staden,  staten,  en¬ 
skilda,  kommuner  eller  några  sammanslutningar  böra  stå  för 
anläggningen  av  en  sådan  bana.  Utredningen  är  sålunda 
långt  ifrån  färdig.  Jag  tror  för  min  del,  att  det  kommer  att 
dröja  åtskillig  tid,  innan  vi  här  i  Stockholm  äro  mogna  för 
dylika  anläggningar,  som  för  övrigt  endast  finnas  i  sju  av 
Europas  städer. 

Ser  man  på  kartan  över  Stockholm,  finner  man,  att  av¬ 
ståndet  från  Gustaf  Adolfs  torg  till  Stocksund  eller  till  Älvsjö 
är  sex  kilometer,  d.  v.  s.  det  lämpliga  avståndet  för  spårvägs- 
linjer.  Jag  anser  för  min  del  —  och  jag  tror  mig  kunna 
säga,  att  jag  har  stöd  för  den  uppfattningen  på  åtskilliga  håll 
inom  kommunalförvaltningen,  —  att  staden  inom  den  när¬ 
maste  tiden  bör  inrikta  sig  på  att  lösa  sitt  förortsbaneproblem 
på  det  sättet,  att  det  skapas  spårvägslinjer,  gärna  på  egna 
vallar,  som  trafikeras  med  större  vagnar  än  de  nuvarande. 
Med  tillkomsten  av  dylika  linjer  skall  man  helt  säkert  reda 
sig  mycket  länge.  Under  denna  förutsättning  tror  jag,  att 
problemet  måste,  såsom  kapten  Hellgren  anförde,  lösas  i  den 
riktningen,  att  man  till  en  början  får  inrikta  sig  på  att  få 
gatubron  över  Riddarfjärden  anlagd  och  där  framföra  spår- 
vägstrafiken. 

Jag  håller  sålunda  före,  att  det  ej  heller  ur  förortsbanesyn- 
punkt  finnes  skäl  att  nu  avhysa  järnvägstrafiken  från  samman- 
binduingsbanaus  bro.  Detta  hindrar  naturligtvis  icke,  att  man 
i  möjligaste  mån  bör  se  till,  att  en  eventuell  förortsbana  fram¬ 
deles  kan  på  billigt  sätt  komma  till  stånd,  och  detta  ha  dele¬ 
gerade  ansett  sig  hava  ordnat  därigenom,  att  man  träffat  av¬ 
tal  mellan  staden  och  staten  om,  att  en  blivande  förortsbana 
kan  få  förläggas  intill  den  nuvarande  sammanbindningsbanan. 
Av  den  900  meter  långa  sträckan  mellan  Söder  och  Klara 
strand  skulle  ungefär  hälften  då  komma  på  broar,  och  det  lig¬ 
ger  i  sakens  natur,  att  en  sådan  bro  bleve  den  enklaste  och 
billigast  möjliga,  som  över  huvud  kan  anläggas  över  Riddar¬ 
fjärden.  Härjämte  har  man  träffat  avtal  därom,  att  man  i  fort¬ 
sättningen  från  Klara  strand  uppåt  mot  Torsgatan  skall  kunna 
framgå  med  en  förortsbana  på  det  redan  planerade,  nu  sta¬ 
tens  järnvägar  tillhöriga  området. 

Nästa  huvudintresse,  som  staden  har  att  bevaka  i  baugårds- 
frågan,  och  vilket  kapten  Hellgren  berörde,  gäller  frågan  om 
gatuled  mellan  Söder  och  Norr. 

Den  starkaste  anmärkningen,  som  gjordes  mot  1915  års  ban- 
gårdskommissions  förslag,  var,  att  med  centralstationens  bibe¬ 
hållande  på  dess  nuvarande  plats  och  med  utnyttjande  av  hela 
området  mellan  stationen  och  Klara  sjö  för  järnvägsändamål 
man  satte  en  spärr  för  gatutrafikens  utveckling,  så  att  det  för 
alla  tider  vore  omöjliggjort  att  såsom  ett  komplement  till  Vasa¬ 
gatan  framdraga  en  gatuled  i  nordsydlig  riktning.  Redan  nu 
är.  såsom  herrarna  torde  ha  sig  bekant,  Vasagatan  i  hög  grad 
trafikbelastad  —  spårvägsbolaget  anser  sig  icke  kunna  öka 
spårvägstrafiken  på  densamma.  Det  vore  under  sådana  om¬ 
ständigheter  icke  vidare  företänksamt  att  för  alla  tider  låta  så 
dana  förhållanden  fortbestå.  Det  var  på  denna  grund  man  å 
stadens  sida  med  intresse  omfattade  tanken,  att  centralstatio¬ 
nen  skulle  kunna  förläggas  till  Norra  stationen.  Därmed  skulle 
det  område,  å  vilket  centralstationen  nu  är  förlagd,  kunna  helt 
frigöras  och  erforderliga  gatuleder  samt  en  förortsbana  fram- 
drages  däröver.  De  utredningar,  som  delegationen  gjort,  hava 
såsom  kapten  Hellgren  anfört,  visat,  att  ett  sådant  företag  är 
ekonomiskt  oöverkomligt,  och  stadens  delegerade,  som  hava 
varit  ytterst  intresserade  för  denna  tanke,  hava  med  svidande 
hjärta  fått  släppa  den.  Emellertid  torde,  såsom  trafikförhållan¬ 
dena  enligt  föreliggande  förslag  kunna  ordnas,  förlusten  vara 
ringa.  Genom  Östra  järnvägsgatans  förlängning  och  framdra¬ 
gande  under  det  blivande  stationshuset  kan  nämligen  från 
Norra  Bantorget  till  Tegelbacken  ledas  fram  en  ny  18  meter 
bred  gata,  och  därmed  torde  gatuförhållaudena  ha  blivit  på 
ett  nöjaktigt  sätt  ordnade.  Härtill  kommer,  att  man  fått  en 
ny  gata  utefter  Klara  strand,  genom  vilken  man  från  Kungs¬ 
holmen  kan  komma  fram  till  ilgodsexpeditionen  och  central¬ 


stationen,  så  att  Kungsholmstrafiken  icke  behöver  dragas  in 
på  Vasagatan.  Östra  järnvägsgatan  är  framdragen  under  Kungs¬ 
gatan,  varigenom  sålunda  den  nord-sydliga  gatutrafiken  fri- 
göres  från  den  öst-västliga,  så  att  de  olidliga  förhållanden, 
som  nu  råda  i  hörnet  av  Kungs-  och  Vasagatorna,  kunna  upp¬ 
höra. 

Kapten  Hellgren  har  i  övrigt  pekat  på  vissa  nackdelar,  som 
följde  med  1915  års  bangårdskommissionsförslag,  och  påvisat, 
att  dessa  genom  det  nu  föreliggande  förslaget  äro  bortelimi¬ 
nerade. 

Staden  har  förhoppning  om,  att  inom  den  närmaste  fram¬ 
tiden,  möjligen  redan  före  denna  månads  utgång,  kunna  fatta 
beslut  i  frågan,  och  det  vore  naturligtvis  önskvärdt,  om  sta¬ 
ten  snart  kunde  komma  efter,  så  att  diskussionen  om  detta 
segslitna  spörsmål  äntligen  kunde  taga  slut.» 

Överingenjör  E.  M.  Winell.  »Det  var  för  ungefär  två  år  se¬ 
dan,  jag  senast  hade  tillfälle  yttra  mig  i  denna  fråga  i  samman¬ 
hang  med  den  diskussion,  som  vid  den  tiden  uppstod  med 
anledning  av  tillkomsten  av  1915  års  bangårdskommissions¬ 
förslag.  Jag  anslöt  mig  då  under  vissa  betingelser  till  det  av 
kommissionen  framlagda  förslaget,  som  sedermera  tillstyrktes 
av  järnvägsstyrelsen.  Dessa  betingelser  som  jag  rätt  utförligt 
angav,  och  som  återfinnas  i  Teknisk  Tidskrifts  referat,  gingo  i 
huvudsak  ut  på,  att  förslaget  borde  kompletteras  och  revide¬ 
ras  med  hänsyn  tagen  till  förortsbanefrågan,  vidare  med  hän¬ 
syn  tagen  till  frågan  om  gatutrafiklederna  mellan  Norr  och 
Söder  och  slutligen  med  hänsyn  till  frågan  om  gatutrafikleder¬ 
na  i  öster  och  väster,  mellan  Kungsholmen  och  Norrmalm. 

Det  förslag,  som  nu  föreligger,  och  som  jag  i  fortsättningen 
kanske  emellanåt  kommer  att  kalla  delegerades  förslag,  emel¬ 
lanåt  järnvägsstyrelsens  förslag  —  det  ber  jag  herrarna  överse 
med  —  avviker  till  sina  förutsättningar  så  väsentligt  från  det, 
vartill  järnvägsstyrelsen  tidigare  gett  sin  anslutning  och  ställt 
i  utsikt  att  på  av  mig  nyss  antytt  sätt  revidera,  att  en  kritik 
av  detsamma  från  min  sida  icke  kan  betecknas  som  en  kritik 
till  vad  pris  som  helst. 

Den  springande  punkten  i  det  framlagda  förslaget  ligger 
däri,  att  järnvägslinjen,  sedan  den  gått  fram  från  Älvsjö,  Väst¬ 
berga  o.  s.  v.  över  Arsta  holmar,  därefter  skulle  ifrån  Söder 
följa  sammanbindningsbauans  broar  över  Söderström  och  Norr¬ 
ström.  Denna  tanke  är  icke  ny ;  den  har  varit  uppe  många  gånger 
förut.  Man  har  vid  flera  tillfällen  ifrågasatt  en  lösning  i  denna 
riktning,  men  å  andra  sidan  har  man  därvid  aldrig  kommit 
längre  än  att  ett  så  beskaffat  förslag  tänkts  skola  användas 
blott  i  och  för  ett  första  utbyggnadsstadium  till  något  annat. 
Och  detta  andra  skulle  då  vara  antingen  något  i  överensstäm¬ 
melse  med  det  s.  k.  Carlssonska  förslaget  med  »direkt»  högbana 
från  Söder  till  Norr  eller  något  i  överensstämmelse  med  de 
förslag,  som  avsågo  en  linje  över  Långholmen  och  Smedsudden. 

I  början  av  år  1908  var  den  bekante  specialisten  ingenjör 
Gleitn  i  Hamburg  här  i  Stockholm  för  att  tillsammans  med 
dåvarande  kaptenen  Westerman  till  vederbörande  överlämna 
en  på  uppdrag  verkställd  utredning  angående  möjligheten  att 
framdraga  Västra  Stambanan  i  form  av  en  direkt  högbana  över 
Söder,  därifrån  å  en  ganska  hög  bro  över  Riddarfjärden  väster 
om  Riddarholmen  och  vidare  såsom  högbana  på  Norr  med 
station  uppe  vid  Norra  Bantorget.  Vid  sitt  nämnda  besök 
konfererade  hr  Gleim  bland  annat  med  två  av  de  dåvarande 
regeringsmedlemmarna,  nämligen,  såvitt  jag  minnes  rätt,  dåva¬ 
rande  statsministern  och  civilministern,  greve  Hamilton.  Han 
blev  därvid  tillfrågad,  om  han  ändå  icke  trodde,  det  skulle  xunna 
gå  för  sig  att  leda  banan  från  den  »segelfria»  högbron  över 
Årsta  holmar  och  ansluta  densamma  till  tunneln  på  Södermalm 
med  fortsättning  över  Strömmarna  å  den  nuvarande  järnvägs¬ 
bron  fram  till  Centralstationen,  just  precis  så  som  »1921  års 
förslag»  nu  avser.  Gleim  svarade  —  såsom  jag  tror  att  ungefär 
vilken  som  helst  av  här  närvarande  hrr  järnvägstekniker  skulle 
ha  svarat,  om  ni  varit  tillfälle  att  i  detalj  gå  igenom  saken  — 
att  detta  tyvärr  icke  kunde  gå  för  sig,  då  det  på  grund  av  lut- 
ningsförhållandena  icke  funnes  möjlighet  att  anordna  ett  till¬ 
räckligt  horisontalplan  för  en  station  på  Söder.  Avståndet  fram 
till  tunnelmynningen  vore  nämligen  precis  så  stort,  som  be¬ 
hövdes,  för  att  banan  skulle  kunna  falla  ned  mot  tunneln. 
Det  funnes  under  sådana  förhållanden  ingen  möjlighet  att  an¬ 
lägga  en  dylik  station.  Men  då  detta  var  en  av  förutsättning¬ 
arna  för  varje  omläggning  av  banau,  måste  den  av  herrar 
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statsråd  redan  vid  nämnda  tillfälle  väckta  tanken  förfalla  — 
och  den  fick  också  förfalla. 

Nu  har  man  hittat  på  bättre!  Det  som  Gleim  och  efter  vad 
jag  tror,  de  flesta  sakkunniga  på  området  —  jag  vädjar  fort¬ 
farande  till  här  närvarande  järnvägsingenjörer  —  den  tiden 
ansågo  ogörligt,  har  man  nu  funnit  lätt  och  lekande.  Det  är 
ingen  konst  längre  att  lägga  en  station  på  Södermalm  i  maxi- 
milutningen  av  i  :  ioo!  Det  är  detta  konststycke  man  nu  tror 
sig  kunna  utföra.  Stationen  skulle  börja  vid  tunnelmyuningen 
och  med  ett  utbrett  spårsystem  sträcka  sig  scderut  fram  över 
en  flera  hundra  meter  lång  sträcka,  det  hela  som  sagt  i  en 
lutning  av  i  :  ioo. 

Man  säger  nu  —  kapten  Hellgren  yttrade  sig  ungefär  så 
vid  ett  tillfälle  —  detta  går  mycket  väl  för  sig,  det  är  inte  värre 
än  att  t.  ex.  Liljeholmeus  station  redan  nu  ligger  i  en  lutning 
av  i  :  ioo.  Ja,  därmed  förhåller  det  sig  så,  att  Liljeholmens 
station  från  början  låg  på  ett  mycket  kort  horisontalplan.  Vid 
den  tid  stationen  kom  till  behövdes  nämligen  icke  så  stort 
utrymme.  Men,  när  så  trafiken  ökades  och  det  blev  tågmöten 
med  allt  längre  och  längre  tåg,  hade  man  intet  annat  att  göra 
än  att  draga  ut  spåren  för  tågmöte  eller  förbipassage  upp  i 
stigningen.  Att  detta  icke  var  något  förträffligt,  förstår  man 
utan  vidare,  men  under  vissa  förhållanden  måste  man  ju  för¬ 
söka  hjälpa  sig  nödtorfteligen  fram.  En  vagn  kan  nämligen 
icke  stå  stilla  i  en  lutning  i  :  ioo,  utan  den  rullar,  och  ett  tåg, 
som  ställes  i  denna  lutning,  kommer,  när  lokomotivet  kan  be¬ 
höva  avkopplas,  t.  ex.  för  tillsättande  av  vagnar  eller  dylikt, 
att  rulla  iväg,  såvida  man  icke  har  det  bromsat  och  fastlåst. 

Jag  roade  mig  förra  veckan  med  att  bege  mig  till  Lilje¬ 
holmen  för  att  se  på  förhållandena  där  och  taga  reda  på  hur 
man  bar  sig  åt.  Jag  fick  därvid  en  del  betecknande  upplys¬ 
ningar  bland  annat,  att  godstågen  måste  vid  stationen  »ha 
skjuts»,  som  man  uttryckte  sig,  alltså  lokomotivet  orkar  icke 
ensamt  draga  upp  tåget  i  backen,  utan  man  måste  sätta  till 
ett  särskilt  lokomotiv  bakefter  för  att  skjuta  på.  Och  i  de 
fall,  då  man  vid  Liljeholmen  har  att  avkoppla  ilgodsvagnar 
o.  dyl.,  t.  ex.  sådana  som  komma  söderifrån,  måste  saken  ord¬ 
nas  så,  att  dessa  vagnar  sättas  i  slutet  på  tåget,  för  att  man 
skall  kunna  koppla  av  dem  och  bromsa  fast  dem,  medan  tå¬ 
get  sedan  går  vidare.  På  det  viset  söker  man,  som  sagt,  hjälpa 
sig  fram.  Liljeholmen  är  ju  för  övrigt  en  station  ställd  på 
avskrivning.  Att  däremot,  då  det  gäller  en  ny  modern  anlägg¬ 
ning,  en  station,  som  är  avsedd  för  en  stor  stadsdel,  som  nu 
har  över  hundratusen  och  anses  med  tiden  komma  att  rymma 
bortåt  trehundratusen  invånare,  inrätta  sig  på  ett  dylikt  sätt, 
det  är,  vågar  jag  säga,  något,  som  ingenstans  förekommer, 
och  som  icke  enligt  min  uppfattning  kan  förekomma  någon¬ 
stans.  Jag  tror  inte  det  skall  förekomma  här  heller. 

För  övrigt  är  läget  såtillvida  mycket  bättre  vid  Liljeholmen 
än  vid  den  avsedda  nya  stationen  å  Södermalm,  som  vid  Lilje¬ 
holmen  en  god  del,  220  meter  av  stationsområdet,  dock  lig¬ 
ger  i  horisontalplan,  under  det  att  stationen  å  Södermalm 
skulle  ligga  i  lutning  hela  vägen.  Litet  fördelaktigare  skulle 
det  visserligen  gestalta  sig,  om,  såsom  det  antydes,  en  höjning 
av  järnvägsbron  över  Söderström  med  2  å  2  1/2  meter  längre 
fram  kommer  till  stånd;  först  därigenom  kommer  emellertid 
stationen  upp  i  samma  rangklass  med  hänsyn  till  lutningsför- 
hållandena,  som  den,  vartill  den  då  »avskrivnas  stationen  vid 
Liljeholmen  nu  hör. 

Risken  ur  trafiksäkerhetssynpunkt  med  förslaget  i  denna 
del  belyses  bl.  a.  av  en  liten  omständighet,  som  jag  skall  be 
att  få  omtala. 

Ar  1913  förekom  i  Stockholms  stadsfullmäktige  en  debatt 
om  det  s.  k.  »alternativ  IV»  till  1910  års  förslag,  enligt  vilket 
linjen  skulle  gå  på  utsidan  av  Riddarholmen  men  över  Söder¬ 
ström  hålla  sig  intill  nuvarande  järnvägsbron,  dock  på  icke 
mindre  än  10,5  meter  fri  höjd.  Mot  detta  alternativ  hade  upp¬ 
ställts  och  förslagits  att  bli  föremål  för  undersökning  det  nyss 
omnämnda  s.  k.  »direkta  högbaneförslaget»,  enligt  vilket  linjen, 
ehuru  på  ännu  större  höjd  vid  Söderström  än  enligt  det 
nyssnämnda  alternativ  IV,  passerade  från  Södermalms  därvid 
högt  belägna  station  i  jämn  lutning  nedemot  den  å  Norr¬ 
malm  likaledes  högt  belägna  centralstationen.  Bland  stads¬ 
fullmäktige  fuunos  vid  den  tiden  två  järnvägsmän,  nämligen 
trafikdirektör  Welin  och  byråchefen  d  Ailly,  och  från  deras  sida 
framhölls  det  med  rätta  —  jag  minns  inte  vem  av  dessa  det 
var,  som  yttrade  sig  i  saken,  kanske  det  var  båda  —  att  »alter¬ 


nativ  IV»  hade  framför  den  andra  föreslagna  linjen  den  för¬ 
delen,  att,  sedan  tågen  lämnat  horisontalplanet  vid  stationen  på 
söder  och  därefter  framgått  under  stark  lutning,  de  sedan 
träffade  en  »motlutning»,  innan  de  kommo  fram  till  klaffbron 
över  Söderström.  På  så  sätt  vunnes  ökad  trafiksäkerhet  och 
ökad  möjlighet  att  sätta  in  talrika  tåg.  Jag  kan  icke  neka 
till,  att  detta  argument  påverkade  mig  rätt  mycket.  Att  jag 
dock  icke  böjde  mig  för  detta  förslag  berodde  helt  enkelt 
därpå  att  man  icke  kunde  påvisa,  att  fördelarna  motsvarade 
de  nackdelar,  som  funnos  i  detsamma.  Jag  förutsatte  också 
redan  på  den  tiden  —  vilket  jag  gjort  sedan  många  år  till¬ 
baka  —  att  ett  särskilt  förortsbanesystem  måste  uppbyggas, 
och  att  det  fördenskull  icke  skall  behöva  bli  så  ofantligt 
många  tåg  på  infartslinjen,  som  man  från  statens  järnvägars 
sida  redan  år  1913  ifrågasatte,  och  som  nu  tyckes  i  än  högre 
grad  ifrågasättas. 

Det  är  av  ganska  stort  intresse  i  detta  sammanhang  att 
se,  att  den  person,  som  vid  nämnda  tillfälle  antagligen  hade 
lämnat  informationerna  om  den  fördel  denna  »motlutning» 
kunde  bereda,  var  nuvarande  distriktschefen  Schultz,  medlem 
av  de  delegerade,  som  framlagt  nu  föreliggande  förslag.  Man 
kan  knappast  bli  annat  än  förvånad  över  att  hr.  Schultz  på 
dessa  sju  å  åtta  år  utvecklat  sig  därhän,  att  han  nu  kunnat  vara 
med  om  icke  bara  att  avstå  från  nämnda  »motlutning»,  utan 
också  att  taga  bort  horisontalplanet  för  stationen  på  Söder. 
Hur  saken  i  övrigt  än  må  vara,  icke  kan  detta  steg  vara 
ägnat  att  öka  trafiksäkerheten  eller  möjligheten  att  framföra 
de  talrika  tåg,  som  äro  att  räkna  på,  om  —  i  enlighet  med  för¬ 
slaget  —  förortsbanefrågan  skulle  framskjutas  för  oöverskådlig 
tid. 

Det  har  av  stadens  representanter  bland  de  delegerade  alldeles 
särskilt  framhållits  —  det  kom  särskilt  fram  i  ingenjör  Vin¬ 
bergs  anförande  —  att  höjningen  av  järnvägsbron  över  Söder¬ 
ström  icke  skall  verkställas  nu  utan  först  framdeles,  när  sjö¬ 
farten  en  gång  kräver  det.  Ingenjör  Vinberg  talade  härvid 
om  kajerna  vid  Riddarfjärden ;  han  trodde  icke  på  en  större 
utveckling  av  sjöfarten  där.  Jag  skall  icke  närmare  inlåta 
mig  härpå,  jag  vill  blott  framhålla,  att  området  där  är  all¬ 
deles  utmärkt  i  det  avseendet;  det  är  ett  bra  läge,  och  det  finnes 
där  goda  djup,  så  att  kajerna  kunna  angöras  av  mycket  djup¬ 
gående  fartyg.  Det  är  därför  förvånande,  att  representanterna 
för  Stockholms  stad  nu  velat  lägga  saken  på  den  bog,  som 
skett,  härvid  nöjande  sig  med  en  framtida  höjning  av  bron 
till  4 — 5  meter.  Hade  man  från  stadens  sida  i  stället  sökt 
understryka  de  rent  järnvägstekuiska  kraven  på  horisontal¬ 
plan  för  stationen  på  Söder  samt  betydelsen  av  en  »motlut¬ 
ning»  för  banan  innan  den  vid  Söderström  tillämnade  klaffbron, 
så  hade  sjöfartsintressena  fått  sitt  så  att  säga  »på  köpet».  Det 
hade  ju  dessutom  varit  att  handla  åtskilligt  »smartare»  med 
avseende  på  stadens  reala  intressen.  Även  den  mycket  viktiga 
skenfria  korsningen  av  Söder  Mälarstrand  hade  som  en  mogen 
frukt  fallit  Stockholms  stad  i  händerna. 

För  en  tid  sedan,  i  oktober  månad  förra  året,  var  jag  an¬ 
modad  resa  upp  till  Långsele.  Där  har  Statens  järnvägar  en 
bangård,  som  är  i  behov  av  utvidgning.  Vid  södra  ändan 
av  stationsområdet  förefinnes  en  korsning  i  plan  med  lands¬ 
vägen.  Vid  förberedelserna  till  utvidgningsarbetet  tänkte 
mau  först  å  järnvägens  sida  att  flytta  plankorsningen  längre 
söder  ut.  Bönderna  i  trakten  läto  emellertid  genom  sin  vägsty- 
relse  säga  ifrån  att  något  sådant  ville  de  icke  vara  med  om; 
de  gingo  in  till  länsstyrelsen  med  hemställan  om  att  plankors¬ 
ningen  mellan  landsvägen  och  järnvägen  icke  längre  skulle  fåfö- 
rekomma.  Man  ville  ha  vägen  på  statens  järnvägars  bekostnad 
förd  över  eller  under  banan.  Omsider  gav  statens  järnvägar  med 
sig  och  förklarade  sig  villig  bekosta  en  underföring,  och  nu  tyc¬ 
kes  tvisten  närmast  röra  sig  om,  huruvida  man  skall  ha  en  under¬ 
fart  eller  en  överfart;  endera  blir  det  i  alla  fall.  När  detta  mitt 
uppe  å  den  norrländska  landsbygden  måste  fordras  och  anord¬ 
nas,  är  det  väl  ändå  märkvärdigt,  att  Stockholms  stad  —  som  i 
detta  fall  har  så  goda  trumf  på  hand  —  skall  stå  så  hjälplös, 
då  det  gäller  att  få  en  viktig  strandgata  frigjord  från  korsande 
järnvägsspår.  När  jag  framhåller  detta,  är  det  icke,  för  att  jag 
vill  ställa  mig  partisk  mot  staten  och  för  staden.  Jag  säger 
det  endast  därför,  att  vad  som  är  rimligt,  det  måste  man  dock 
hålla  på. 

Med  vad  jag  nu  anfört,  skulle  det  egentligen  kunna  vara 
punkt  och  slut  —  det  skulle  icke  behöva  sägas  mycket  mer  i 
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saken.  Det  kan  dock  måhända  vara  av  någon  betydelse  att 
gå  ett  stycke  vidare.» 

Med  hjälp  av  åtskilliga  ljusbilder  redogjorde  talaren  där¬ 
efter  för  åtskilliga  förhållanden  beträffande  förortstrafiken 
och  betydelsen  jämväl  för  Stockholms  bangårdsfråga  av  dennas 
rationella  ordnande.  Teknisk  Tidskrift  lär  bliva  i  tillfälle  att 
framdeles  i  ord  och  bild  återgiva  innehållet  av  denna  del  av 
anförandet.  Talaren  angav  i  huvudsak,  alt  sedan  tiden  om¬ 
kring  sekelskiftet  förortstrafiken  i  Stockholms  omgivningar 
stigit  synnerligen  kraftigt,  att  redan  för  io  år  sedan  en  offi¬ 
ciell  utredning  påvisat  det  ekonomiskt  berättigade  i  ett  för 
Stockholm  med  omgivningar  avsett  särskilt  förortsbanesystem, 
att  detendast  ären  mindre  del  av  den  föreliggande  förortstrafiken, 
som  ombesörjes  genom  huvudbanorna  och  centralstationen, 
samt  alt  icke  desto  mindre  vid  nämnda  station  förortstrafiken 
blivit  så  betydande  i  förhållande  till  den  mera  fjärrgående  och 
tyngre  trafiken,  att  förortstågen  till  platser  belägna  inom  ett 
avstånd  av  omkring  io  kilometer  från  Stockholm  utgöra  om¬ 
kring  hälften  av  hela  tågantalet  därstädes.  En  avlastning  av 
förortstrafiken  från  centralstationen  skulle  därför  i  hög  grad 
förenkla  baugårdsfrågan  och  möjliggöra  centralstationens  för¬ 
flyttande  med  ekonomisk  vinst  till  den  ur  stadsplanesynpunkt 
synnerligen  förmånliga  platsen  norr  om  Kungsgatan,  t.  o.  m. 
möjliggöra  stationens  inrättande  enligt  den  av  järnvägsstyrelsen 
på  de  senare  åren  underkända  s.  k.  säckstationstypen,  som  tidi¬ 
gare  förordats,  och  som  möjliggjorde  västra  stambanans  inle¬ 
dande  över  Långholmen  och  Smedsudden.  Talaren  föredroge 
visserligen  för  sin  del  helst  en  »direkt»  inledningslinje  framdra¬ 
gen  i  närheten  av  Riddarholmen  i  ungefärlig  överensstämmelse 
med  1915  års  bangårdskommission  linjeförslag,  som  ur  praktiska 
synpunkter  och  under  förutsättning  av  vissa  revisioner  skulle 
ha  kunnat  vara  ett  mycket  starkt  och  gott  förslag.  Om  av 
estetiska  och  andra  skäl  det  icke  kan  anses  vara  möjligt  att 
antaga  ett  reviderat  1915  års  bangårdsförslag,  ansåg  talaren 
såsom  den  enda  lösningen  att  med  helt  och  hållet  frångående 
av  det  nu  framlagda  förslaget  välja  säckstationsalternativet 
med  linjesträckning  över  Långholmen— Smedsudden,  och  borde 
Staten  därvid  med  fog  kunna  uppställa  den  fordran  på  Stock¬ 
holms  stad,  att  denna  vederbörligen  medverkar  till  en  god 
lösning  av  förortsbanefrågan. 

Civilingenjör  Nils  Gellerstedt :  »Det  skall  icke  bestridas,  att 
Bangårdsdelegerade  nedlagt  ett  stort  och  i  vissa  hänseenden 
förtjänstfullt  arbete.  Jag  hörde  också  till  dem,  som,  då  för¬ 
slaget  först  demonstrerades,  kände  mig  tilltalad  av  dess  på 
åtskilliga  punkter  bestickande  goda  detaljer  och  många  fram¬ 
kastade  nya  uppslag.  Men  vid  närmare  studium  av  förslagets 
ritningar  med  tillhörande  avtal  har  jag  nödgats  justera  mitt 
omdöme  till  dess  nackdel,  och  kan  jag  därför  icke  underlåta 
att  trots  den  risk,  som  lär  förefinnas  för  kritiserande  av  för¬ 
slaget,  nämna  några  för  detsamma  mindre  gynnsamma  men 
grundläggande  fakta. 

De  huvudsakliga  fördelarna  med  förslaget  skulle,  synes  det, 
vara  följande  tre: 

1.  Kostnaderna  för  i.a  utbyggnaden  skulle  vara  relativt  små 
i  förhållande  till  övriga  förslag. 

2.  Förortstrafiken  skulle  underlättas  samt 

3.  Osäkerheten  i  bangårdsf rågan  skulle  bringas  ur  världen. 
Kostnaderna  för  de  tre  huvudförslagen  —  Batigårdsdelege- 

rades,  Bangårdskommissionens  och  Smedsuddsförslaget  — 
bliva  enligt  delegerades  uppgift  resp.  40,  63  och  90  millioner 
kr.  Därvid  har  dock  för  Smedsuddsförslaget  kostnaden  be¬ 
räknats  efter  den  dyrast  möjliga  bansträckningen,  nämligen 
Bangårdskommissionens  alt.,  under  det  att  exempelvis  1903 
års  förslag,  framlagt  av  1901  års  bangårdskommitté,  ej  kostar 
mycket  mer  än  hälften.  Denna  senare  linje  har  nämligen 
beräknas  bliva  minst  28  millioner  kr.  billigare.  Därtill  kommer, 
att  i  Bangårdsdelegerades  förslag  till  skillnad  mot  vad  i  de 
båda  andra  förslagen  varit  fallet  icke  medräknats  linjen  från 
Södermalm  till  Centralstationen.  Denna  bansträckning  måste 
emellertid  av  många  skäl  snarast  utbyggas,  bl.  a.  därför,  att 
broarna  äro  för  svaga.  Så  t.  ex.  få  G-loken  ej  användas 
på  denna  bandel.  Kostnaden  för  ombyggnad  av  denna  linje 
beräknas  av  Järnvägsstyrelsen  till  16  mill.  kr.  En  riktigare 
jämförelse  erhålles  sålunda  genom  tillägg  av  16  mill.  för  Ban¬ 


gårdsdelegerades  förslag  och  avdrag  med  2S  mill.  för  Smeds¬ 
uddsförslaget. 

Jämförelsen  blir  då: 

56  mill.  kr.  för  Bangårdsdelegerades,  63  mill.  kr.  för  Bangårds¬ 
kommissionens  och  62  mill.  kr.  för  Smedsuddsförslaget. 

Genom  mindre  förändringar  i  Smedsuddslinjens  läge  torde 
emellertid  kostnaderna  för  denna  kunna  ytterligare  minskas 
till  ungefär  samma  belopp  som  för  Bangårdsdelegerades  förslag. 
Om  man  därjämte  tager  i  betraktande,  att  i  detta  senare  förslag 
svårigheterna  för  förortsbanans  framdragande  och  för  sjöfarten 
äro  väsentligt  större  än  i  något  av  de  andra,  så  framgår  tyd¬ 
ligt,  att  den  ekonomiska  grundvalen  för  förslaget  helt  kull¬ 
kastats. 

Rörande  förortstrafiken  säga  sig  delegerade  hava  »sökt  i 
möjligaste  mån  underlätta  tillkomsten  av  en  nord-sydlig  för- 
ortsbana»  genom  inritande  av  en  sådan  bana  delvis  vid  sidan 
av,  delvis  pä  sammaubindningsbanan.  Det  tekniska  genom¬ 
förandet  av  ett  sådant  arrangemang  inger  emellertid  de  största 
betänkligheter  särskilt  beträffande  grundläggningssvårigheterna 
vid  Söderström,  där  man  riskerar  den  nuvarande  brons  rase¬ 
rande.  Eftersom  svårigheterna  och  kostnaderna  för  förorts- 
banan  måste  bliva  betydande,  och  då  enligt  förslaget  förorts¬ 
banans  utbyggande  sammankopplas  med  och  göres  beroende 
av  bangårdsfrågan,  riskeras,  att  förortsbanefrågans  lösning  för¬ 
flyttas  till  en  obestämd  framtid.  Vid  de  andra  förslagen  blir 
däremot  sammanbindningsbanan  fri  för  förortstrafiken.  Vi 
veta,  att  järnvägen  behöver  ny  infart  söderifrån.  Vi  veta  också, 
att  en  förortsbana  i  nuvarande  sammanbindningsbanans  sträck¬ 
ning  är  behövlig.  Vi  veta  slutligen,  att  den  nuvarande  sam¬ 
manbindningsbanan  ej  kan  för  framtiden  vara  tillfyllest  för 
järnvägens  allt  tyngre  lok  men  väl  för  förortsbanans  lättare 
trafik.  Kan  det  då  vara  nationalekonomiskt  riktigt  och  klokt 
att  bygga  praktiskt  taget  nya  broar  både  för  järnvägen  och 
för  lokalbanan? 

Den  tredje  kardinalpunkten  i  delegerades  förslag  skulle 
enligt  deras  skrivelse  till  stadsfullmäktige  vara,  att  de  mark¬ 
områden,  som  behövas  för  de  »nu  och  framdeles  erforderliga 
bangårdsanordningarna,  skulle  slutgiltigt  fastläggas,  och  staden 
sålunda  befrias  från  det  osäkerhetstillstånd,  som  varit  en  följd 
av  bangårdsfrågans  svävande  läge».  Vinnes  nu  denna  fördel 
genom  förslaget?  Staden  skulle  förutom  för  delegerades  för¬ 
slag,  för  vilket  staden  lämnar  all  mark,  även  reservera  mark 
för  en  Smedsuddslinje.  Nu  är  det  märkliga  förhållandet  emel¬ 
lertid,  att  något  som  helst  förslag  till  sådan  linje  icke  har  av 
delegerade  framlagts.  Delegerades  förslag  innebär  således  ingen 
som  helst  definitiv  lösning,  och  osäkerhetstillståndet  blir  där¬ 
igenom  för  framtiden  om  möjligt  större.  Då  slutligen  staden 
genom  avhändande  av  mark  för  527,  mill.  kr.  skulle  kasta 
bort  den  kanske  största  trumf  staden  besitter,  riskeras,  att 
genom  antagande  av  Bangårdsdelegerades  förslag  staden  för¬ 
lorar  möjligheten  att  komma  till  ett  verkligt  gott  resultat  i 
det  stora  bangårdsspelet.» 

Byråingenjör  Karl  Nordgärd:  »Stockholms  stads  delegerade 
hava  i  skrivelse  till  stadsfullmäktige  framhållit,  att  de  haft 
stora  sympatier  för  den  kringgående  linjen  över  Smedsudden 
men  måst  böja  sig  för  de  ekonomiska  svårigheter,  som  vore 
förknippade  med  densamma.  Det  föreslås  emellertid  i  skri¬ 
velsen,  att  plats  reserveras,  för  att  i  framtiden  en  sådan  linje 
skall  kunna  utföras.  Därjämte  har  i  paragraf  17  i  förslaget 
till  avtal  mellan  staten  och  staden  intagits  en  bestämmelse, 
som  anses  säkra  åtminstone  stadens  förhandlingsrätt  rörande 
en  dylik  linje.  Där  står  nämligen,  att,  innan  Statens  järnvägar 
få  uppföra  den  nya  centralstationen,  förhandlingar  med  Stock¬ 
holms  stad  skola  upptagas  icke  endast  om  denna  detalj  utan 
även  om  »de  trafikspörsmål  i  övrigt,  som  endera  parten  finner 
sig  böra  i  sådant  sammanhang  upptaga». 

Jag  undrar,  om  man  om  30  år  eller  kanske  ännu  något  år¬ 
tionde  längre  fram  i  tiden  kan  tänkas  ha  större  möjligheter 
än  nu  att  förverkliga  sina  önskemål  om  en  kringgående  linje. 
Genom  detta  avtals  antagande  få  nämligen  Statens  järmägar 
med  äganderätt  sig  tillförsäkrad  all  den  mark,  de  för  sina 
järnvägsanläggningar  för  tillfället  behöva  och,  som  jag  antager, 
komma  att  behöva  för  det  närmaste  århundradet.  I  denna 
mark  ingår  då  även  stadens  mark  mellan  Jakobsgatan  och 
Kungsgatan.  Jag  antager,  att  Statens  järnvägar  härefter  icke 
hava  något  som  helst  intresse  för  nya  förhandlingar  om  en 
kringgående  linje.  På  staden  ankommer  således  att  betala  de 
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kostnader,  som  kunna  erfordras  för  t.  ex.  igenfyllning  av  Klara. 
viken,  inköp  av  Atlas-  och  Rörstrandsområdena  samt  för  för¬ 
flyttning  av  stationen  från  Jakobsgatan  till  norr  om  Kung 
gatan.  Sedan  eventuell  flyttning  av  stationen  är  verkställd,  och 
området  kan  tagas  i  bruk  för  byggnadsändamål,  är  det  Statens 
järnvägar,  som  göra  en  briljant  tomtaffär,  och  kanske  rent  av 
Stockholms  stad  får  göra  ytterligare  uppoffringar  för  att  få  en 
god  stadsplan.  Om  staden  nämligen  skall  vinna  någonting 
väsentligt  i  stadsplanehänseende,  kan  stationen  icke  bibehållas 
på  nuvarande  plats,  då  ju  »puckeln»  på  grund  av  lokalbanan 
kvarblivande  skulle  vara  behövlig,  även  om  huvudspåren  flyt¬ 
tades  till  annan  plats.  Endast  för  den  minskade  bredden  av 
järnvägsbron  skulle  staden  sålunda  offra  de  millioner,  som  en 
kringgående  linje  betingar. 

All  utsikt  föreligger  således,  att  eventuella  förhandlingar 
vid  nyssnämnda  tidpunkt  icke  medföra  något  resultat.  För 
sådana  förhållanden  stadgas  det  i  avtalet  §  17:  »Därest  vid  dy¬ 
lik  förhandling  enighet  mellan  parterna  icke  vinnes,  äger  staten 
vid  centralstationen  träffa  de  anordningar,  som  för  trafikens 
ändamålsenliga  uppehållande  av  staten  anses  behövliga».  Jag 
antager,  att  Statens  järnvägar  icke  framlägga  ett  förslag  till 
utbyggande  av  centralstationen,  förr  än  sådant  anses  nödvän¬ 
digt,  och  om  förhandlingarna  stranda,  äga  då  Statens  järnvägar 
rätt  att  mot  stadens  bestridande  uppföra  den  nya  centralstatio¬ 
nen.  Staden  är  sålunda  enligt  min  åsikt  genom  detta  avtals 
antagande  bunden  vid  centralstationens  bibehållande  på  dess 
nuvarande  plats». 

Trafikdirektör  K.  G.  A.  Welin:  »Det  är  endast  en  anmärk¬ 
ning,  som  jag  skulle  vilja  göra  i  samband  med  behandlingen 
av  denna  fråga.  Det  framhölls  av  de  båda  första  ärade  talarna, 
att  man  skulle  utgå  ifrån,  att  sammanbindningsbanan  under 
överskådlig  tid  framåt  komme  att  användas  för  hela  den  järn¬ 
vägstrafik,  som  kommer  till  Stockholm  söderifrån.  Det  fram¬ 
går  också  av  kostnadsberäkningarna,  att  man  tänkt  sig  detta, 
då  man  nämligen  från  kostnaderna  för  bangårdskommissio- 
nens  förslag  borträknat  de  23  millioner,  som  järnvägslinjens 
omläggning  från  Södermalm  till  Centralstationen  skulle  be¬ 
tinga.  Det  återstår  sålunda  40  millioner  kronor,  som  skulle 
utgöra  kostnaden  för  hela  anordningen  minus  kostnaden  för 
den  nämnda  nya  banan.  Jag  vill  nu  säga,  att  det  icke  gärna 
är  tänkbart,  åtminstone  icke  för  någon  längre  tid  framåt,  att, 
alldeles  oavsett,  hur  det  kommer  att  ställa  sig  med  järnvägs¬ 
trafiken  gent  emot  sjöfarten,  framföra  på  sammanbindnings¬ 
banan  de  många  olika  tågslagen  söderifrån  in  till  Stockholm. 
Särskilt  blir  detta  svårt  under  vissa  tider  på  dygnet,  synner¬ 
ligast  på  morgnarna. 

Det  finns  fyra  olika  slags  tåg,  som  man  här  måste  räkna 
med.  Först  har  man  de  egentliga  lokaltågen  —  jag  kan  kalla 
dem  Älvsjötågen  — ,  sedan  lokaltågen  av  så  att  säga  fjärmare 
beskaffenhet  —  jag  kan  kalla  dem  Södertäljetågen  — ,  vidare 
matvarutågen  och  så  slutligen  de  postförande  nattsnälltågen. 
Alla  dessa  komma  in  till  Stockholms  station  under  en  tidrymd 
av  endast  ett  par  tre  timmar  på  morgonen,  och  konkurrensen 
dem  emellan  medför  enligt  min  uppfattning,  att  det  blir  ogör¬ 
ligt  att  åtminstone  för  en  längre  framtid  uppehålla  denna  trafik 
på  sammanbindningsbanan. 

De  två  matvarutåg,  som  f.  n.  finnas,  måste  alltjämt  komma 
in  ungefär  vid  den  tid,  som  nu  är  bestämd,  nämligen  vid  6—7- 
tiden  på  morgonen.  Man  är  nämligen  bunden  därigenom,  att 
Göteborgståget  måste  gå  från  Göteborg  vid  en  tid,  som  är 
fastställd  med  hänsyn  till  fiskeriernas  intressen,  och  tåget  från 
Malmö  vid  en  tid,  som  är  beroende  av  de  många  anslutnin¬ 
garna  i  Skåne.  Det  är  alldeles  klart,  att,  om  ett  tåg  med  färsk 
fisk  och  andra  färska  varor,  grönsaker,  kött  och  dylikt,  kom¬ 
mer  hit  vid  en  sådan  tidpunkt,  att  varorna  icke  kunna  torg¬ 
föras  i  tid,  det  naturligtvis  kommer  att  medföra  mycket  stora 
svårigheter.  Men  konkurrensen  mellan  de  olika  tågen  är  också 
av  den  beskaffenhet,  att  man  emellanåt,  särskilt  på  hösten,  då 
den  färska  frukten  hittrausporteras,  ofta  nog  råkar  in  i  ett 
svårt  läge. 

Det  är  emellertid  givet,  att  det  viktigaste  av  allt  är,  att  de 
närmare  liksom  de  fjärmare  lokaltågen  såvitt  möjligt  inkom¬ 
ma  på  den  utsatta  tiden;  arbetarna  måste  ju  komma  till  sina 
verkstäder  och  kontorspersonalen  till  sina  kontor.  Sedan  är 
det  som  nämnts  även  av  vikt,  att  matvarutågen  anlända  på 
lämpliga  tider.  Och  vad  till  sist  de  postförande  nattsnälltågen 


angår,  så  kunna  herrarna  förstå,  att  det  är  synnerligen  olägligt 
för  den  stora  affärsvärlden,  om  dessa  tåg  komma  in  för  sent 
till  Stockholm. 

Nu  kan  jag  visserligen  medgiva,  att  det  under  stora  delar 
av  året  icke  är  så  farligt  med  denna  sak,  utan  att  man  hjälp- 
ligt  kan  taga  sig  fram,  men  —  och  därvidlag  vill  jag  ge  civil¬ 
ingenjör  Winell  rätt  —  skola  vi  tänka  oss  en  större  utveck¬ 
ling  av  lokaltrafiken,  bli  dessa  svårigheter  enligt  min  uppfatt¬ 
ning  så  betydande,  att  man  då  icke  längre  kan  nöja  sig  med 
den  nuvarande  sammanbindningsbanan.» 

Förste  byrådirektör  llellgren;  »Med  anledning  av  ingenjör 
Winells  yttrande  om  stationen  å  Södermalm,  att  den  komme 
att  ligga  i  en  lutning,  som  skulle  göra  delegerades  förslag 
oantagligt,  vill  jag  nämna,  att  det  visserligen  är  fullt  riktigt, 
att  enligt  förslaget  huvudspår  vid  Södermalms  personstation 
skulle  ligga  i  en  lutning  av  ijioQ,  men  att  detta  är  en  lutning, 
som  nu  för  tiden  rätt  ofta  förekommer,  särskilt  på  sådana 
linjer,  som  äro  försedda  med  elektrisk  drift.  Även  pa  linjer 
med  ångdiift,  såväl  i  Sverige  som  i  utlandet,  förekomma  sta¬ 
tioner  med  huvudspåren  i  denna  lutning. 

Så  som  Södermalms  station  konstruerats  i  delegerades  för¬ 
slag,  måste  densamma  från  driftsynpunkt  anses  tillfredsställande» 
även  om  helt  naturligt  det  varit  en  fördel,  om  huvudspåren 
kunnat  läggas  horisontella. 

Trafiken  vid  Södermalms  station  är  nämligen  avsedd  att  så 
ordnas,  att  ingen  som  helst  växlingsrörelse  eller  av-  och  till¬ 
koppling  av  vagnar  skall  försiggå  å  de  lutande  sparen.  All 
dylik  rörelse  är  avsedd  att  förläggas  till  den  bredvid  liggande, 
i  huvudsak  horisontella  bangården. 

Sedan  har  man  här  i  afton  vänt  sig  mot  de  kostnadsberäk¬ 
ningar,  som  delegerade  uppgjort,  och  därvid  tydligen  utgått 
från  att  de  40  millioner  kronor,  som  delegerade  uppge  såsom 
kostnad  för  omgestaltningsarbetena  i  ifrågavarande  förslag, 
skulle  avse  blott  ett  slags  första  utbyggnadsstadium.  Detta  är 
icke  fallet.  I  första  utbyggnadsstadiet  ingår  av  dessa  ornge- 
staltningsarbeten  dels  stambanans  omläggning  över  Hammarby¬ 
leden  jämte  anordnande  av  station  å  Söder  för  eu  beräknad 
sammanlagd  kostnad  av  16  mill.  kr.  och  dels  flyttning  av  frakt- 
godsrörelsen  från  Norra  station  till  Norrtulls  station  med  en 
beräknad  kostnad  av  4  mill.  kr.  De  övriga  20  millionerna  för 
nytt  stationshus  vid  centralstationen  m.  m.  äro  avsedda  att 
nedläggas  först  framdeles,  om  och  när  så  behöves.  Om  tid¬ 
punkten  härför  säger  förslaget  intet,  och  jag  tror  heller  ingen 
av  oss  nu  med  säkerhet  kan  säga,  om  det  någonsin  behöves 
ett  nytt  stationshus  vid  centralstationen.  Det  är  just  förslagets 
huvudstyrka,  att  man  icke  i  förtid  behöver  lägga  ned  kost¬ 
nader  på  anläggningar,  som  icke  omedelbart  äro  behövliga, 
utan  att  förslaget  kan  utbyggas  successivt  allt  efter  trafikens 
krav  på  ökat  utrymme.» 

Överingenjör  Winell:  »Jag  vill  säga,  att  vare  sig  det  blir  elek¬ 
trisk  drift  eller  icke,  så  har  man  att  göra  med  rullande  materiel. 
Den  rullar  iväg  i  lutningen  i:  100,  antingen  det  är  ångloko- 
motiv  eller  elektriskt  lokomotiv,  som  är  dragkraften,  ifall  man 
kopplar  ifrån  lokomotivet.  Man  kan  vid  en  så  stor  station, 
som  det  här  är  fråga  om,  icke  bortse  från  att  man  behöver 
från-  och  tillkoppla  vagnar,  exempelvis  reservpersonvagnar. 
Man  kan  inte  heller  bortse  från  att  det  är  nödvändigt  att  av- 
och  tillkoppla  ilgodsvagnar  m.  m„  om  det  skall  vara  något  så 
när  hygglig  expedition  vid  stationen.  Det  är  en  hel  mängd 
eventualiteter,  som  kunna  tänkas  uppstå.  Man  kan  sålunda 
icke  utan  vidare  överlämna  ett  tågsätt  att  stå  för  sig  självt, 
vilket  är  nödvändigt,  ifall  maskinen  skall  kopplas  ifrån  och 
vagnar  sättas  till  eller  av.  Detta  gäller  både  för  ångdrift  och 
elektrisk  drift. 

Beträffande  kostnadsfrågan  har  jag  icke  rört  mig  med  några 
andra  sammanställningssiffror  än  dem,  som  äro  upptagna  i  för- 
handlingsdelegerades  förslag.  Jag  vet  särskilt,  att  järnvägsstyr¬ 
elsen  tänker  för  sin  del  föreslå  mindre  begynnelseanläggningar  i 
överenstämmelse  med  vad  förste  byrådirektör  Hellgren  nyss 
sade,  men  vilket  bangårdsförslag,  man  än  tar,  kan  motsvarande 
första  byggnadsstadium  göras,  och  det  bygguadsstadiet  blir  till 
och  med  billigare,  ifall  man  tillsvidare  skulle  lämna  åsido  att  göra 
en  station  på  söder.  Ty  det  går  dock  icke  att  göra  en  antag¬ 
lig  station  på  söder  med  den  avsedda  höjden  över  Årsta  holmar 
och  ansluta  till  den  nuvarande  sammanbindningsbanan!  Jag 
tror  heller  icke,  att  passagerarna  på  de  tåg,  om  vilka  kapten 
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Hellgreu  i  slutet  av  sitt  anförande  talade,  skulle  komma  att 
känna  sig  särdeles  nöjda  med  att  få  sitta  och  vara  med  om 
de  tågmanövrer  hr  Hellgreu  antydde. 

Som  ingen  uppgav  sig  hava  något  vidare  att  yttra  i  frågan, 
förklarade  ordföranden  diskussionen  avslutad  samt  uttalade 
Avdelningens  tack  till  dem,  som  genom  deltagande  i  diskussio¬ 
nen  möjliggjort  studiet  av  ämnet  ur  olika  synpunkter. 

Eftersom  intet  mera  var  att  anföra  till  dagens  protokoll, 
förklarades  det  av  cirka  350  personer  besökte  mötet  upplöst. 
Supé  och  samkväm  vidtog  därefter  under  god  stämning  och 
ytterligare  diskussion  i  den  segslitna  frågan  om  framtida  läget 
för  Stockholms  bangård. 

Lqt. 


URSPÅRINGAR  I  VÄXELGATOR. 

7. 

Av  Oberregierungsrat,  Dr.  Ing.  H.  Sal/er,  Regensburg,  Bayern. 

Till  det  betydelsefulla  dryftande,  som  denna  fråga  har  rönt,  i 
häfte  10,  1 1  och  12  av  förlidet  års  Väg-  och  Vattenbyggnadskonst 
och  i  häfte  1  i  år,  tror  jag  mig  också  kunna  bidraga  något. 
Visserligen  överensstämma  de  utländska  förhållandena  givetvis 
icke  alltigenom  med  de  svenska,  men  vissa  allmänna  grund¬ 
linjer  och  erfarenhetssatser  torde  dock  på  ömse  sidor  sam¬ 
stämma.  I  den  motivering,  som  civilingenjör  Månsson  har 
funnit  till  urspåringen  å  godsbangården  i  N.  den  1  nov.  1919, 
kan  ju  väl  instämmas.  Också  i  utlandet  finnes  i  synnerhet  å 
större  bangårdar,  där  mycket  rangeras,  utomordentligt  många 
växlar,  som  uppvisa  märken  efter  tidigare  uppskärningar. 

Den  urspårning,  som  den  9  maj  1920  ägde  rum  mitt  i 
tåget,  förklarar  herr  Månsson  därmed,  att  växeln  påverkas  av 
tvenne  krafter  P1  och  Pt)  vilka  bilda  vinkel  med  varandra  på 
grund  av  den  riktningsförändring,  tågsättet  erhåller  i  växel¬ 
kurvan.  Resultanten  R  blir  sålunda  en  inåt  växelkurvan  riktad 
kraft,  som  giver  vagnen  benägenhet  att  undvika  tungan  och 
att  draga  den  över  åt  andra  sidan.  Enligt  åsikter  i  härva¬ 
rande  fackkretsar  finnes  denna  resultant  inåt  i  alla  fall,  men  den 
är  under  alla  omständigheter  liten  i  jämförelse  med  centri- 
fugalkraften,  som  pressar  hjulet  till  den  yttre  rälen.  Efter  här 
vunna  erfarenheter  äro  allenast  skarpslitna  hjulflänsar,  i  syn. 
nerhet  i  förening  med  skadade  växeltungspetsar,  tillräckliga 
för  att  möjliggöra  hjulets  uppstigande  eller  klättring  över  ske¬ 
nan  mitt  i  tågsättet.  Den  förklaring,  som  herr  Månsson  skulle 
vilja  giva,  är  ju  faktiskt  inte  annat  än  den  av  d:r  ing.  Uebelac- 
her  i  Organ  fur  die  Fortschritte  des  Eisenbahnwesens  av  1 
juni  1919  givna.  Men  den  kan  icke  tillämpas  på  denna  ur- 
spåring,  icke  heller  efter  d:r  ing.  Uebelachers  mening;  jag 
har  nämligen  gjort  honom  uppmärksam  på  herr  Månssons 
uppsats. 

Tidigare  åtminstone,  så  länge  ännu  hos  oss  mycket  lätta 
böjliga  växeltungor  mången  gång  voro  i  användning,  tillskre- 
vos  sådana  händelser  också  en  annan  omständighet,  nämligen 
att  tungan  under  förbiglidande  hjulflänsens  pressning  mellan 
växeltungans  stödknappar  böjdes,  och  att  härvid,  då  ju  tungan 
på  stöderna  till  synes  kan  betraktas  som  en  kontinuerlig  hori¬ 
sontalt  påverkad  bärbjälke,  tungornas  gapning  inträffade,  som 
åt  en  följande  hjulfläns.  i  synnerhet,  om  den  var  skarpsliten 
genom  nötning,  gav  tillfälle  att  tränga  in  mellan  tungspetsen 
och  stödskenan.  I  följd  av  tungornas  förstärkning  och  tung- 
stödernas  förbättring  synes  orsaken  till  en  dylik  urspårning 
hos  oss  så  gott  som  utesluten.  Om  de  svenska  växelförhållan¬ 
dena,  i  synnerhet  om  växlar  av  äldre  modell,  kan  jag  icke 
döma. 

Observationerna,  som  gåvo  anledning  till  d:r  ing.  Uebelac¬ 
hers  avhandling,  har  jag  delvis,  åtminstone  vid  slutet  efter  min 
återkomst  från  fältjärnvägstjänsten  så  att  säga  upplevat,  då 
jag  vid  nämnda  tid  tillika  med  d:r  Uebelacher  var  stationerad 
i  Nurnberg.  Jag  kan  försäkra  herr  Månsson,  att  det  icke  var 
på  grund  av  teoretiska  spekulationer  utan  närmare  undersök¬ 
ningar  på  olycksplatsen  i  de  olika  fallen,  utan  på  grund  av 
mycket  praktiska  erfarenheter,  som  d:r  Uebelacher  framställde 
sin  teori,  och  ur  vilka  de  teoretiska  spekulationerna  först  följde. 
I):r  Uebelachers  iakttagelser  hänfördes  visserligen  blott  till  en 
enda  bestämd  maskinsort,  de  s.  k.  5g,  varvid  efter  en  boggie- 
tralla  följa  i  ordning  tre  fast  inspända  axlar  i  ramverket  med 


kort  hjulbas  och  därefter  en  löpaxel.  Dessa  tre  drivaxlar  utan 
möjlighet  eller  åtminstone  utan  tillräcklig  sådan  till  förskjut¬ 
ning  i  sidled  äro  praktiskt  tagetTitan  tvivelsmål  de,  som  d:r 
Uebelachers  iakttagelser  grundades  på,  nämligen  att  tungan 
genom  friktionsförhållandena  från  stödskena  så  tillvida  undan¬ 
drages,  att  ett  följande  hjul  framgår  på  skilda  spår.  I  Sverige 
har  man  därför  till  synes  fackuttrycket  »komma  gränsle».  Själv¬ 
klart  är  det  icke  uteslutet,  att  denna  företeelse  också  vid  andra 
järn  vägsfordon  med  kort  bjulbas  och  fasta  axlar  inträder,  men 
i  alla  fall  ej  vid  enkla  vagnar  med  två  axlar.  Däremot  påstås 
av  somliga,  att  också  vid  vagnar  med  tre  axlar,  vikas  medel¬ 
axel  i  följd  av  friktion  svårt  förskjutes,  sådana  företeelser  som 
tungornas  bortdragning  kunna  äga  rum.  Men  ett  säkert  bevis 
saknas,  i  synnerhet  därför,  att  hjulbaserna  här  äro  alltför  långa. 
Vid  lokomotiv  5g  är  det  också  lätt  möjligt,  att  försöksvis 
framställa  dessa  företeelser.  För  övrigt  har  Stadtmuller  i  Organ 
1913  sid.  9  bevisat  sådana  företeelser  genom  oklanderliga  gra¬ 
fiska  diagrammer. 

Den  bestämdhet,  med  vilken  herr  Simonsson,  Göteborg, 
under  framställning  av  siffervärden  bekämpar  ingenjör  Måns¬ 
sons  inledande  uttalande,  att  verkliga  orsakerna  till  urspårin- 
garna  och  dessas  förlopp  bli  i  allmänhet  outredda,  har  i  min 
tämligen  mångåriga  tjänsterfarenhet  intet  stöd,  så  tillvida  frågan 
beträffar  urspåringar  i  växlar.  På  grund  av  min  erfarenhet 
biträder  jag  herr  Månsson  genmäle,  att  fackmannen  i  egentlig 
mening,  bauingenjören,  vanligtvis  inte  finner  tillståndet  vid 
uispåringsstället  oberört,  utan  de  flesta  märkena  efter  olycks¬ 
händelsen  igensopade.  En  annan  orsak,  som  följer  ur  denna 
omständighet  och  tyvärr  mycket  ofta  förorsakar,  att  urspå¬ 
ringar  i  växeltjänst  bli  outredda,  är,  att  i  fall  av  fel  i  växel¬ 
arbetet  hela  trafikpersonalen,  som  varit  åsyna  vittnen  till  olyc¬ 
kan,  hjälper  tillsammans  till  att  överskyla  det  verkliga  sakför¬ 
hållandet.  De  veta  ju  av  erfarenhet,  att  det  är  svårt  att  föra 
motbevis,  om  de  vittna  överens.  I  synnerhet  synes  mig  en 
sådan  sakens  utgång  bilda  regeln,  när,  som  det  vid  en  livlig 
rangeringsdrift  och  fjärrbetjäuade  centraliserade  växlar  mycket 
lätt  händer,  urspåringen  skulle  förklaras  genom  växelns  om¬ 
läggning  under  tågsättet.  Detta  förhållande  är  mänskligt  för¬ 
klarligt,  och  eftersom  svenskarna  äro  människor  som  tyskarna, 
och  måhända  förhållandena  här  och  där  icke  äro  alltför  olika, 
så  torde  jag  närapå  kunna  förmoda,  att  också  i  Sverige  de 
ojämförligt  flesta  orsakerna  till  urspåringarna  icke  kunna  fast¬ 
ställas. 

Inte  utan  någon  förvåning  bar  jag  också  läst,  vilken  nästan 
politisk  vändning  denna  enkla  facktekniska  sakbehandling  har 
rönt  i  Sveriges  dagspress.  Det  synes  mig  ligga  nära  till  hands, 
att  de  erfarenheter,  herr  Månsson  fick  göra,  då  han  offentlig¬ 
gjorde  sina  rön  och  iakttagelser  rörande  tjänsten,  just  icke 
verka  uppmuntrande. 

8. 

Av  civilingenjör  Af.  Afånsson,  Gällivare. 

På  grund  av  byråingenjör  Simonssons  senaste  inlägg  ser 
jag  mig  nödsakad  att  ännu  en  gång  taga  Teknisk  Tidskrifts 
utrymme  i  anspråk,  ehuru  jag  anser,  att  det  redan  skrivits  mer 
än  tillräckligt  i  denna  sak. 

Byråing.  Simonssons  anförande  om  de  7  procenten  är  på¬ 
tagligen  missvisande.  I  min  uppsats  har  jag  fäst  uppmärk¬ 
samheten  på  de  faror,  växeluppkörning  medför,  och  anför  tvenne 
exempel  härå.  Dessa  kan  ingenjör  S.  ingränsa  inom  en  rubiik, 
som  motsvarar  7  %,  tack  vare  att  statistiken  uppdelats  i  under¬ 
rubriker.  Nog  får  väl  ingenjör  S.  rättvisligen  medräkna  samt¬ 
liga  fall  orsakade  genom  växeluppkörning,  ty  inte  är  det  väl 
praktiskt  taget  någon  skillnad,  om  tåget  passerat  helt  över 
växeln,  innan  det  backar,  eller  om  det  backar,  medan  det  ännu 
befinner  sig  över  växeln.  Medräknas  även  dessa  senare,  kom¬ 
mer  man  efter  ingenjör  Simonssons  egen  statistik  till  21,9%. 
Men  även  denna  siffra  är  missvisande,  om  den  användes  på 
det  sätt,  ingenjör  S.  gör.  Vill  man  erhålla  en  rättvis  bedöm¬ 
ning,  bör  man  ej  basera  statistiken  på  antalet  fall,  utan  på  de 
kostnader,  resp.  olycksfall  medföra.  I  decembernumrets  stati¬ 
stik  orsakas  33  %  av  olyckorna  av  »påkörd  spårspärr  eller  stopp¬ 
bock».  Var  och  en  inser,  att  kostnaden  för  en  ramponerad 
stoppbock  i  allmänhet  endast  är  en  ringa  bråkdel  av  de  kost¬ 
nader,  en  urspåringsolycka  i  en  växel  brukar  medföra.  Med 
all  säkerhet  måste  sålunda  siffran  21,9  (och  i  ännu  högre  grad 
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siffran  7  %)  ökas  rätt  avservärt,  om  man  skall  använda  stati¬ 
stiken,  som  ingenjör  S.  gör  i  sitt  senaste  inlägg. 

Det  olycksfall,  byråingenjör  S.  anför  i  moment  1  (senaste 
inlägget),  förmår  icke  rubba,  vad  jag  tidigare  anfört  om  den 
Stadtmuller-Uebelacherska  teoriens  otillräcklighet  att  förklara 
dessa  olyckor. 

Påståendet  i  mom.  2  är  obestridligt,  men  det  har  heller 
inte  motsagts. 

Byråingenjör  Simonssons  uttalande  angående  Järnbrottsolyc- 
kan  berör  närmast  överstelöjtnant  Hellebergs  inlägg.  Något 
svaromål  från  min  sida  torde  därför  vara  lika  olämpligt  som 
onödigt. 

Mitt  yttrande,  att  en  ny  olycka  av  samma  slag  kan  inträffa 
ånyo,  har  tydligen  byråiugenjör  S.  upptagit  mycket  onådigt. 
Inte  annat  jag  kan  se,  är  yttrandet  fullt  logiskt.  En  olycka 
har  inträffat;  så  länge  samma  kombination  av  olyckliga  om¬ 
ständigheter  kan  förekomma  ånyo,  är  tydligen  en  upprepning 
av  olyckan  icke  utesluten.  Om  byråingenjör  S.  kan  visa,  att 
en  liknande  kombination  av  olycksorsaker  ej  vidare  är  tänkbar, 
skall  jag  med  nöje  modifiera  min  slutledning,  varom  icke  torde 
det  vara  överord  att  tala  om  ovederhäftighet. 

Inte  skall  det  heller  vara  nödvändigt  att  införa  fullständig 
förregling  på  en  bangård  enbart  för  att  förhindra  växelupp- 
körning.  För  den  saken  är  det  fullt  tillräckligt  att  förbinda 
växeln  med  en  vanlig  skivsignal  jämte  växellykta  av  gängse 
typ.  .Så  är  t.  ex.  sedan  länge  infört  vid  en  stor  del  järnvägar 
här  ute  i  Amerika.  En  dylik  anordning  torde  väl  till  och  med 
den  enklaste  bibana  ha  råd  att  kosta  på  sig.  Säkerligen  finnes 
det  också  andra  lika  billiga  anordningar,  som  skulle  öka  tåg¬ 
säkerheten  utan  att  allt  för  mycket  tynga  på  vederbörande 
bolags  budget. 

I  detta  sammanhang  påpekas  på  begäran,  att  ordet  »oveder¬ 
häftigt»  i  byråingenjör  Simonssons  inlägg  n:r  6,  vilket  av 
honom  ströks  vid  korrekturläsningen,  av  misstag  kom  att  kvar¬ 
stå  i  uppsatsen.  B. 


MEDDELANDEN 


Hamn  pris  tävlingen  i  Molde.  —  Pristävlingen  rörande  ny 
hamn  i  Molde  är  numera  avgjord.  Prislistan  har  följande  ut¬ 
seende: 

i:sta  pris  15000  kronor  har  tilldelats  förslaget  »Fjord  och 
Fjeld»,  författat  av  ingenjörsfirman  Bille  &  Wijkmark,  ingen¬ 
jörerna  Conrad  Johnson  och  Tor  Wallgren,  Stockholm. 

2:dra  pris  10  000  kronor  har  tilldelats  förslaget  »Samtrafik», 
författat  av  ingenjör  Carl  Semler,  Stockholm. 

3: J/e  pris  5  000  kronor  har  tilldelats  förslaget  »Land  och 
sjötrafik»,  författare  civilingenjörerna  Erik  Garberg  och  Carl 
Bjuke,  Stockholm. 

I-örslagen  »Oui  vivra  verra»,  författat  av  avdelningsingenjör 
Alf  Torp,  Molde,  samt  »Tua»,  författat  av  civilingenjörerna 
Erik  Garberg  och  Carl  Bjuke  i  samarbete  med  civilingenjör 
Kurt  Svanberg,  Stockholm,  hava  inköpts  för  2  000  kronor  var- 
dera.  pp.  B. 

Tvärbanor  i  västra  Värmland.  -  Kungl.  järnvägsstyrelsen 
har  i  skrivelse  till  Kungl.  Maj:t  den  14  februari  1921  avstyrkt 
begärd  koncession  å  en  normalspårig  järnväg  emellan  Arvika 
och  lorsbv  i  Fryksände  socken  men  däremot  hemställt  om 
bifall  å  koncessioner  å  normalspåriga  järnvägar  emellan  Sunne 
station  å  Kil — Torsby  järnväg  och  sjön  Kymmen  samt  emellan 
Arvika  och  Fredros  i  Guunarskogs  socken. 

I  skrivelsen  vitsordar  styrelsen  det  trängande  behovet  av 
järnvägar  i  dessa  avlägsna  bygder,  där  en  förr  livlig  ekono¬ 
misk  verksamhet  efterträtts  av  en  fortskridande  avfolkning,  och 
där  norska  affärsintressen  nu  förfogade  över  en  avsevärd  del 
av  landets  naturtillgångar.  Skola  områdets  betydande  resur¬ 
ser,  förnämligast  i  jord  och  skog,  men  jämväl  i  vattenkraft 
och  möjligen  även  malm,  kunna  fullt  tillvaratagas  och  utnytt¬ 
jas,  vore  det  enligt  styrelsens  mening  oundgäugligen  nödvän - 
digt,  att  bättre  kommunikationer  bereddes  området  än  de  nu¬ 
varande  langa  och  synnerligen  krokiga  och  backiga  landsvä¬ 
garna.  Staten  borde  särskilt  understödja  tillkomsten  av  järn¬ 
vägar  i  dessa  trakter  genom  beviljande  av  lån  ur  den  s.  k. 
gränsbauefonden.  p? 


BOKANMÄLAN 


Landsberg,  Th.  Das  Verfahren  Jer  Ein/luss/inien.  23  x  16 
cm.  1 1 9  sid.,  105  fig.,  7:de  uppl.  Förlag  Ernst  u.  Solin  Berlin 
1920.  22  M.  häft.,  25  M.  inb. 

Föreliggande  publikation,  som  avser  att  vara  en  lärobok 
för  tekniska  studerande  och  för  i  praktiken  arbetande  ingen¬ 
jörer  i  beräkningen  och  användningen  av  influenslinjer,  utkom 
från  början  i  fem  upplagor  såsom  manuskript  Först  den 
sjätte  upplagan  utgavs  år  1912  i  bokhandeln,  och  har  nu  en 
ny  av  Regierungsbaufiihrer  Hans  ] lambur  ger  delvis  omarbetad 
och  utökad  upplaga  utgått  från  trycket. 

Boken  är  uppdelad  i  tre  avdelningar,  av  vilka  den  första 
behandlar  statiskt  bestämda  bärverk.  Efter  det  författaren 
genom  en  del  enkla  exempel  klarlagt  innebörden  av  begreppet 
iufluenslinje,  göres  en  detaljerad  undersökning  av  influens¬ 
linjerna  för  de  vanligen  förekommande  storheterna  vid  enkelt 
upplagda  balkar  och  fackverk.  Efter  redogörelse  för  ogynn¬ 
sammaste  uppställningen  av  ett  lastsystem  vid  triangelformiga 
influensytor  övergår  författaren  till  bestämning  av  iulluens- 
linjerna  vid  treledsbågar,  bågar  och  hängverk,  avstyvade 
med  massiva  balkar  elier  fackverk  samt  slutligen  fackverk 
över  flera  öppningar. 

Liksom  hos  de  flesta  tyska  författare  på  området  användes 
här  vid  beteckningen  av  ett  lastsystems  maximala  negativa 
inverkan  uttrycket  minimum.  Denna  rent  matematiska  be¬ 
teckning  är  väl  dock  knappast  lämplig,  utan  borde  väl  ut¬ 
trycket  minimum  hellre  få  angiva  ett  absolut  minimum, 
antingen  positivt  eller  negativt.  Även  med  tanke  på  att  det 
ofta  är  ganska  godtyckligt,  om  man  kallar  en  storhet  (t.  ex. 
en  avskärningskraft)  positiv  eller  negativ,  synes  detta  gängse 
uttryck  ej  så  väl  valt. 

Andra  avdelningen  behandlar  statiskt  obestämda  bärverk. 
Bågar  med  dragband,  tvåledsbågar  såväl  av  fackverk  som  massiva 
balkar  samt  fackverk  upplagda  på  tre  stöd  erhålla  en  detal¬ 
jerad  undersökning.  För  den  vid  dessa  system  ofta  förekom¬ 
mande  parabelformen  på  influenslinjerna  angives  det  av  v. 
Miiller-Breslau  först  publicerade  förfarandet  vid  beräkningen 
av  den  ogynnsammaste  lastställningen,  vid  vilken  all  tids¬ 
ödande  passning  blir  utesluten.  I  några  genomförda  exempel 
visar  författaren,  hurusom  vid  en  del  system  ganska  avse¬ 
värda  felsiffror  kunna  erhållas  vid  ett  försummande  av  dia¬ 
gonalers  och  vertikalers  formförändringar. 

I  tredje  avdelningen  visas  den  kinematiska  betydelsen  av 
influenslinjerna.  Här  påvisas,  huru  man  genom  att 'studera 
de  olika  knutpunkternas  och  stängernas  rörelser  på  ett  enkelt 
och  överskådligt  sätt  kan  framkonstruera  influenslinjernas  ut¬ 
seende.  Det  här  använda  betraktelsesättet  giver  en  mycket 
god  inblick  i  en  belastnings  inverkan  på  ett  bärsystem  och 
är  därför  för  den  arbetande  konstruktören  av  särskilt  intresse. 

Beteckningar  och  figurer  äro  mycket  goda  och  fullständiga. 
Genom  den  klara  och  rediga  uppställningen  lämpar  sig  boken 
synnerligen  väl  för  studerande. 

Einar  Landberg. 


AVDELNINGENS  ÅRSMÖTE 


Avdelningen  för  Väg-  och  Vattenbyggnadskonst  beslöt  vid  sam¬ 
manträde  den  1  mars  att  under  år  1921  anordna  ett  årsmöte 
samt  uppdrog  åt  sin  styrelse  att  närmare  bestämma  tidpunkten 
och  detaljerna  för  detsamma.  Styrelsen  har  efter  behandling 
av  frågan  enats  om  att  förlägga  årsmötet  till  den  6  och  7  in¬ 
stundande  maj. 

Avdelningens  herrar  ledamöter  uppmanas  härmed  att  så  snart 
som  möjligt,  senast  den  31  mars,  inkomma  med  förslag  till 
föredrag  eller  till  inledning  av  diskussioner  under  förenämnda 
möte,  och  torde  dessa  benäget  tillställas  sekreteraren,  byråin¬ 
genjör  R.  Lindqvist,  under  adress  Vattenfallsstyrelsen,  Stock¬ 
holm  3. 

Axel  Ekscall, 
ordförande. 
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INNEHALL:  Jordtryck  i  kohesionära  jordarter,  av  kapten  Nils  Westerberg.  -  Meddelanden:  Fullbordade  allmänna  väg-  och  vatten¬ 
byggnadsarbeten  under  år  1920.  —  Alternativt  förslag  till  »Riksbrons»  i  Stockholm  anordnande.  —  Statsbanan  Umeå-Holmsund.  - 

Bokanmälan:  Arnold  Engler,  Untersuchungen  liber  den  Einfluss  des  Waldes  auf  den  Stand  der  Gewässer.  -  Avdelningens  årsmöte  den  6 

och  7  maj  1921. 


Centraltryckeriet 


Stockholm  1921 


JORDTRYCK  I  KOHESIONÄRA  JORDARTER. 


varav  löses 

T(h  —  a)2  tg  a  +  tg  /9 


E  = 


Försök  och  elementflr  teori. 

Av  kapten  Nils  Westerberg ,  Stockholm. 

Lutande  botten. 

Ovanstående  gäller,  så  länge  den  fasta  botten  bakom 
muren  är  horisontal  eller  undanfallande.  Om  där¬ 
emot  det  fasta  underlag,  på  vilket  jordmassan  vilar,  höjer 
sig  bakom  muren,  synes  det  uppenbart,  att  —  vid  jäm¬ 
väl  inåtlutande  vägg  —  en  viss  reduktion  av  jordtryckets 
storlek  bör  inträda  (fig.  n). 

För  undersökning  härav  tänka  vi  oss  ett  vertikalplan 
lagt  genom  väggen  på  djupet  a  under  ytan  och  jämföra 
de  i  detta  plan  och  i  bottenplanet  verksamma  krafterna 
vid  horisontal  resp.  lutande  botten. 

Vid  horisontal  botten  sammansättes  kraftpolygonen 
o — 1  —  2 — 3  av  fyra  krafter,  nämligen 

y{h  —  0)2 


(Forts.  fr.  sid.  29.) 

y(h  -  <7)2 

+  E  cos  («  +  /9) - tg  a(i  —  tg  a  •  tg  /9) 


sin  (a  +  /9) 
—  ya{h  —  a ) 


(cos  /?  —  tg  a  sin  /?  -f  tg  a)  — 


tg  a  •  sin  /9 


cos  (a  +  /9) 

Vid  ofullständig  adhesion  kunna  vi  som  förut  sätta 

ya 


•  •  (9) 


Ka  —  co 


horisontaltrycket,  o — 1 

2 

vertikaltrycket  från  botten,  1  —  2  =  y(h  —  a )2  •  tg  «, 

y(/l  _ 

jordtriangelns  tyngd,  2 — 3  =  - L  tg  a 


och  trycket  mot  muren,  3 — o  = 


y{h  —  a)2 
2  cos  a 


Vid  lutande  botten  tillkommer  en  femte  kraft,  nämligen 
adhesionsspänningen  i  bottenplanet,  som  vi  till  en  början 
antaga  vara  fullständig,  d.  v.  s.  lika  stor  som  motsva- 
rarande  skjuvspänning  inom  jordmassan  = 


varvid 

o  <  oj  <  1, 

och  varvid  för  bottenlutning  över  en  viss  gräns  en  ökning 
av  jordtryckets  storlek  inträder  utöver  vad  som  för  inåt¬ 
lutande  vägg  beräknas  enligt  (9). 

Nämnda  gräns  för  bottenlutningen  bestämmes  tydligen 
av  likheten 

co  =  sin  2/9. 

Vi  anta  sålunda  co  <  sin  2/9  och  undersöka  jämvikts- 
villkoren  för  den  elementära  jordtriangel,  som  begränsas 
av  den  fasta  botten  (fig.  12). 

Genom  projektion  vinkelrätt  mot  bottenytan  erhålles: 

ya  dx 
2  cos  /9 


{h  —  d) 


tg  a  ya  . 

- ^ - sm  2,9  =  yalh  —  a)  tg  a  sin  /9. 

cos  /9  2  v  ' 


yh  •  dx  sin  /9  =  p' dy  cos  /9  +  co 
varav  löses  p'  =  yh  - 


co 


ra 


sin  2/9 


•  / 


Härav  framgår,  att  trycket  i  horisontal  led  är  detsamma, 
trycket  och  jordtriangelns  tyngd  undergå  vid  övergången  som  skulle  uppkomma,  om  jordmassans  tryckhållfasthet 
från  horisontal  till  lutande  botten,  kunna  vi  följaktligen 
genom  projektion  av  kraftpolygonen  o—  1- — 2 — 3 — 4  å 
bottenplanet  för  beräkning  av  trycket  mot  muren,  E, 

uppställa  jämviktsviijkoret:  ,  \  ' 

y(/i  —  ")-  (,  —  tg  g  tg  f))2  •  .  V  'ämV 

- cos  8=  ya{h  —  a)  tg  a  sin  /9  +  En  —  1 


vore  ya  — - -  i  stället  för  ya. 

.  sxn-  2/9 _ 

Analogt  med  (8)  erhålles  därför  jordtrycksresultanten 

r 


(to) 


2 


2  cos  a 
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Belastad  terräng. 

Förut  har  framhållits,  att  en  över  terrängen  jämnt  för¬ 
delad  belastning,  /,  kan  ersättas  med  ett  jordlager  av 

höjden  ^  ,  varefter  jordtrycket  beräknas  i  förhållande  till 

T 

den  sålunda  förhöjda  markkonturen.  Är  belastningen  ut¬ 


bredd  över  endast  en  del  av  terrängen,  tänka  vi  oss  ett 
snitt  lagt  i  450  lutning  från  murfoten.  I  detta  snitt  upp¬ 
kommer  en  skjuvspänning,  vars  projektion  på  vertikal¬ 
planet  håller  jämvikt  med  den  ovanliggande  del  av  den 
vertikala  lasten,  som  svarar  mot  höjden  a.  Återstående 
del  av  den  vertikala  lasten  överföres  i  form  av  normal¬ 
tryck  på  muren  och  snittytan.  Beräkningen  sker  i  all¬ 
mänhet  enklast  på  grafisk  väg  (jfr  fig.  13)  och  i  anslutning 
till  vad  förut  anförts  rörande  inflytandet  av  väggens  och 
fasta  bottens  lutningsförhållanden. 

Lutande  terräng. 

Lutande  eller  oregelbunden  terräng  kan  principiellt  be¬ 
räknas  på  samma  sätt  som  belastad  terräng  under  iakt¬ 
tagande  av  att  vid  utåtlutande  mur  uppkommer  en  adhe- 
sionsspänning  i  murytan,  som  enligt  (6  a)  är 

E  =  yco  a II  sin  a. 

a  t 

Som  ett  orienterande  exempel  hänvisas  till  fig.  14. 


Fri  slänt. 

Av  intresse  för  bedömande  av  kohesionära  jordarters 
stabilitetsförhållanden  är  frågan  om  beräkning  av  den  slänt¬ 
kontur,  som  kan  uppkomma  vid  fri  slänt,  d.  v.  s.  då  ingen 
stödkonstruktion  eller  stödjande  beklädnad  förefinnes. 

När  ingen  kohesion  är  för  handen,  är  den  fria  slätkon¬ 
turen  ett  plan  i  friktionsvinkelns  lutning  mot  horisonten. 
Vanligen  blir  dock  raskonturen  även  i  grushaltiga  jord¬ 


arter  en  böjd  kurva,  som  har  starkare  lutning  i  sin  övre 
del  än  i  sin  nedre  —  såsom  man  dagligdags  har  tillfälle 
iakttaga  (fig.  15).  Detta  visar,  att  ett  visst  mått  av  kohe¬ 
sion  kan  förekomma  även  inom  grushaltiga  jordarter,  vilket 
—  när  fråga  är  om  rent  grus,  såsom  i  grustag  o.  dyl.  — 
vanligen  kan  förklaras  genom  det  sammanhang,  som  växt- 
rötterna  giva  åt  det  matjordsbeklädda  ytskiktet. 

För  den  matematiska  behandlingen  av  detta  problem  i 
fråga  om  kohesionära  jordarter  skall  nedan  beräknas  den 
kontur,  som  ger  maximala  ytspänningar,  och  alltså  är  den 
brantaste,  som  över  huvud  taget  kan  uppkomma.  Härvid 
förutsättes,  att  inga  dragspänningar  inom  jordmassan  skola 
tagas  i  anspråk,  och  man  kan  då  av  det  föregående  veta, 
att  konturens  översta  del  är  en  vertikal  avsats  till  djupet  a 
under  terrängkanten  (fig.  16).  Nedanför  denna  nivå  bör  kon¬ 
turen  vara  en  kurva  med  ganska  hastigt  avtagande  lutning. 

Vi  beteckna  med  x  och  y  koordinaterna  för  denna  kurva, 
vars  lutning  alltså  är 

dy 

=  tg  «• 

dx 


Av  den  elementära  hållfasthetsläran  veta  vi,  att  största 
normalspänningen  i  ytan  är  parallell  med  denna,  och  enligt 
antagande  skall  denna  ytspänning  vara  —  y  a. 

I  riktning  vinkelrätt  mot  ytan  åter  äro  såväl  normal¬ 
spänning  som  skjuvspänning  =  o. 

Lägga  vi  alltså  ett  snitt  vinkelrätt  mot  ytan,  så  är  den 
enda  spänning,  som  närmast  ytan  uppträder  i  detta  snitt, 
den  vinkelrätt  mot  snittet  riktade  normalspänningen  y  a. 
Längre  ned  inom  massan  tillkomma  andra  spänningar, 
förorsakade  dels  av  tyngden  av  den  ovanförliggande  jorden 
dels  av  sidotrycket  från  den  högre  belägna  jordmassan. 
På  varje  triangelformat  element  verka  sålunda  tryck  i  tre 
olika  riktningar  förutom  de  skjuvspänningar,  som  före- 
finnas  i  en  eller  annan  riktning.  Det  största  och  minsta 
av  nämnda  tryck  äro  alltid  vinkelräta  mot  de  två  rikt¬ 
ningar,  i  vilka  inga  skjuvspänningar  uppkomma.  För  be¬ 
räkningen  betrakta  vi  ett  rätvinkligt  element,  vars  tredje 
sida  är  vertikal  och  sålunda  vinkelrät  mot  det  horisontalt 
riktade  sidotrycket  (fig.  16). 

Betecknas  elementets  djup  under  ytan  med  yj,  så  verka 
—  om  specifika  vikten  tänkes  eliminerad  —  på  elementet 
följande  fyra  krafter  nämligen: 

tyngden  av  den  överliggande  strimlan  rj  dx ,  som  upp¬ 
delas  i  en  komposant  i  horisontal  riktning  och  en  kompo- 
sant  vinkelrätt  mot  elementet,  av  vilka  den  sistnämnde  är 


horisontaltrycket  (y  -f-  rj],  som  på  elementets  hypotenusa 

(v  +  Yl)  dx 

ger  ett  tryck,  1 — 2=— - - - > 

cos  a  sm  a 
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skjuvspänningen  i  hypotenusan,  som  enligt  det  föregå- 

—  —  a  dx  samt 


,  a  .  dx 

ende  är  2 — 3  =  — sin  2  a  - - — 

2  cos  a  sm  a 


normaltrycket  3 — o,  som  är  tillsvidare  obekant. 

Normaltrycket  elimineras  genom  projektion  på  motsva¬ 
rande  sida  av  elementet,  och  vi  erhålla  jämviktsvillkoret 


dx 


(  v  -h  57) - : - COS  (90°  —  a)  = 

'  cos  a  sin  a  cos  a 


t,  dx 

+  a  dx  cos  a, 


som  förenklat  ger 


v  +  7)  =  rj  -f  o.  cos2  a 


eller 


v  —  a  cosJ  a 


(”) 


Genom  införande  av  tg  a  =  erhål les  härav 

dx 


1  + 


dy  y 

dx) 


som  transformeras  till 

>Jy  dy 

\ja-y 

Denna  ekvation  kan  integreras  genom  substitution  av 


dx 


a 


y  —  ( 1  —  cos  p), 

2  ' 


varvid  erhål  les 


? 


sin  p  —  x  + .  C 


För  x  =  y  ==  o  blir  p  —  o  och  följaktligen  C  o. 

Bibehålies  <p  såsom  oberoende  variabel,  erhålla  vi  sålunda 
de  bägge  sambandsekvationerna 


x  =  —  (p  —  sin  <p) 


y  =  —  (1  —  cos  <p) 

Genom  derivation  erhålles 

dy  sin  cp 


(12) 


dx 


I  — cos 


? 


o  dy  o 

Sätta  vi  här  p  =  o,  erhålles  --  =  - — ,  varför  vi  tör  be- 
‘  dx  o 

räkning  av  detta  obestämda  uttryck  transformera  derivatan 


dy 


\j  1  —  cos-  <p 


d-r  (  Hh  y;i  —  cos 

eller  genom  division 


?)’ 


!-'-V :  i 


cos  p 
cos  <p 


(13) 


För  p  =  o  blir  enl.  (13) 


dy 

dx 


+  co,  varav  vi  kunna 


draga  den  slutsatsen,  att  kurvan  x,  y  tangerar  vertikallin¬ 
jen  i  origo.  Samma  resultat  erhålles  för  övrigt  ur  (ti) 
för  y  =  o. 

dy 

dx 


För  p  =  ‘  blir  '  =  1  och  sålunda  «  =  450. 

T  -*  //v 

0,285  a 


7C -  2 

4 


a 

y  —  =  0,5  a. 


För 


? 


=  7r  blir 


d)’ 

dx 


o 


n 

x  =  —  •  a 
2 

/—  a 

Sistnämnda  är  det  största  värde,  som  y  kan  erhålla. 
När  p  ytterligare  växer,  minskas  åter  y,  och  man  finner 
genom  uppritning  eller  jämförelse  med  matematiska  hand¬ 
böcker,  att  kurvan  (12)  är  en  cykloid,  alstrad  av  en  cirkel 

med  radien  r  —  — . 

2 

Rörande  spänningsförhållandena  inom  jordmassan  kan 
man  erhålla  en  föreställning  genom  att  beräkna  de  snitt¬ 
ytor  .v,  r],  i  vilka  endast  uppkomma  normalspänningar,  och 
vilka  alltså  vinkelrätt  övertväras  av  spänningstrajektorierna. 


Med  origo  på  samma  plats  som  förut  och  med  p  som 
oberoende  variabel  erhållas  sambandsekvationerna  för 
punkter  x,  z  å  ifrågavarande  snittytor  (fig.  17). 

a  /  , 

2  —  rj  -\ - (1  —  cos  p) 

a  .  , 

x  —  — r-  [p  —  sin  p) 

dz  1  —  cos  p 

dx  sin  p 

Genom  differentiering  och  elimination  erhålles  härav 

a  .  1  —  cos  p 

dz  —  dyi  4 - sin  p  d  m  = - : — - '  dx. 

‘  2  r  1  sin  p 

a 

Men  dx  =  —  [d  p  —  cos  p  d  p) 


.•.  dy 


a 

2 


d  p 
sin  p 


+  2 


cos  p  d  p 


sin 


? 


cos2  p  d 
sin  p 


7]  +  C  =  a  ( —  2  ln  tg  ®  +  2  ln  sin  p) 


Sättes,  för  rt 


—  a  1„  2  cos2 


? 


2 

o,  p  =  p0  så  erhålles 


C 


a  ln  2  cos2 


?o 


och 


,  ? 

cos2  1 


—  a 


cos 


.,  ?o 


2  a  ,  \ 

4-  (T  —  cos  p) 


x  =  (p  —  sin  p), 


(14) 


som  för  varje  värde  på  p0  ange  formen  av  motsvarande 
snittyta,  i  vilken  endast  normalkrafter  uppkomma. 

För  p0  =  7i  blir  z  =  co,  och  motsvarande  snittyta  är 
alltsåi  ett  vertikalplan  genom  cykloidkurvans  lägsta  punkt. 


52 


TEKNISK  TIDSKRIFT 


20  apkil  1921 


För  <p0  =  —  blir  z  =  a  ln  2  cos2  +  ~-(i  —  cos  cp), 
varav  för  cp  =  o  beräknas  z  —  a\n2  —  0,69  a. 

För  <?„  =  3  ~  blir  s  =  a  ln  6,8  cos2  +  —  (1  —  cos 9), 

n>  4  22 

varav  för  cp  =  o  beräknas  2  =  1,92  a- 

Genom  uppritning  av  motsvarande  kurvor  erhålles  ett  be¬ 
grepp  om  spänningsfördelningen  inom  jordmassan  (fig.  17)- 


i  frågan  att  söka  ingå  på  närmare  undersökning  härav, 
men  en  viss  uppfattning  torde  man  dock  kunna  bilda  sig 
genom  följande  resonemang. 

Tänka  vi  oss  nämligen  rännan  n:o  2  upptagen  på  ett 
visst  avstånd  från  den  första,  så  betingas  det  symmetriska 
spänningsförhållandet  under  vardera  rännan  av  den  belast¬ 
ning,  som  utövas  av  det  mellan  rännorna  kvarstående  partiet 


Betrakta  vi  här  snittet  p0  =  tc  och  beteckna  med  p0 
horisontaltrycket  i  ytan,  sa  kunna  vi  veta,  att  trycket  under 
ytan  tilltager  rätlinigt  i  förhållande  till  djupet,  sa  att  det 
på  djupet  h  utgör  (/„  +  h\  Detta  Passiva  tryck  skall 
hålla  jämvikt  mot  det  aktiva  horisontal  trycket,  som  på 
motsvarande  djup  är  (a  +  //).  Om  vi  emellertid  därvid  i 
enlighet  med  gjorda  förutsättningar  tänka  oss  p0  —  a,  så 
finna  vi,  att  överst  å  den  aktiva  trycktriangeln  uppkommer 

ett  överskott  =  —  som  icke  upptages  av  motsvarande  hori- 
2 

sontaltryck  i  snittet  <p0  =  n.  Vi  måste  därför,  för  att 
jämvikt  skall  äga  rum,  förutsätta  att  p0  är  >  a,  vilket  i 
sin  ordning  förutsätter,  att  ytkonturen  icke  är  plan  utan 
jämväl  i  fortsättningen  har  cykloidkurvans  form,  varvid  valv¬ 
verkan  kan  uppkomma,  möjliggörande  en  ytspänning 

Po  >  a- 

Tänka  vi  oss  sålunda  cykloiden  fullbordad  ett  varv  d.  v.  s. 
till  värde  <p  =  2  n,  motsvarande  x  =  tt  a,  så  erhålles  full 
symmetri  omkring  vertikalsnittet  i  mitten,  om  jämväl  ter¬ 
rängen  därefter  tänkes  fortsatt  på  ursprunglig  höjd  (fig.  1 7  a), 
varvid  alltså  i  den  ursprungligen  horisontala  ytan  tänkes 
uttagen  en  ränna  med  bredden  jt  •  a  och  djupet  2  a.  Om 
vi  tänka  oss  ytterligare  en  dylik  ränna  upptagen  parallellt 
med  den  första,  så  ändras  ej  därigenom  den  enligt  ele¬ 
mentär  teori  beräknade  spänningsfördelningen  inom  jord¬ 
massan  under  den  första  rännan.  Härav  kunna  vi  förstå, 
att  cykloidkurvan  ej  innebär  en  fullt  exakt  lösning  av  det 
uppställda  problemet,  då  ju  strängt  taget  varje  förändring 
av  lermassans  yta  medför  en  förändring  av  spänningsför¬ 
hållandena  inom  hela  massan  —  lika  väl  som,  för  att 
citera  lord  Kelvin,  »varje  förflyttning  av  en  cricketboll  på 
en  cricketplan  medför  en  ändring  av  spänningsförhållandena 


inom  hela  jordklotet».  Men  frågan  är,  huruvida  uppta¬ 
gandet  av  en  ny  ränna  intill  den  första  skulle  medföra 
någon  ändring  av  spänningsförhållandena  av  praktisk  be¬ 
tydelse. 

Det  har  icke  legat  inom  ramen  för  detta  första  inlägg 


med  vertikala  begränsningsytor  (fig.  17  b).  Men  belast¬ 
ningen  per  ytenhet  av  detta  partis  undre  begränsningsyta 
är  densamma,  vare  sig  detta  parti  är  brett  eller  smalt, 
och  vi  kunna  sålunda  göra  det  tankeexperimentet,  att  de 
bägge  rännorna  upptagas  omedelbart  intill  varandra,  så  att 
endast  en  vägg  av  oändligt  liten  tjocklek  kvarstår  orörd 
mellan  dem.  Men  den  belastning,  som  utövas  av  en  vägg 
med  oändligt  liten  tjocklek,  kan  ej  praktiskt  ändra  spän¬ 
ningsfördelningen  under  de  bägge  rännorna,  som  hava 
ändlig  utsträckning,  och  vi  kunna  sålunda  lika  väl  tänka 
oss  denna  vägg  borttagen,  varvid  uppkommer  en  kontur  i 
form  av  två  eller  flera  varv  av  cykloiden. 

Tänka  vi  oss  vertikala  snitt  lagda  genom  toppunkterna 
av  en  dylik  kontur,  så  kan  i  varje  dylikt  snitt  tänkas  upp¬ 
stå  en  tryckfördelning  i  fråga  om  horisontaltrycken,  som 
fullt  motsvarar  trycktriangeln  på  det  yttersta  vertikala 
snittet  till  höger,  och  man  erhåller  på  detta  sätt  för  varje 
cykloidvarv  full  symmetri  med  avseende  på  horisontal¬ 
tryckens  fördelning  (fig.  1  7  c).  Det  matematiska  jämvikts- 
villkoret  för  en  fri  slänt  skulle  alltså  vara  en  in  infinitum 
fortsatt  cykloidkurva,  varvid  spänningstrajektorierna  skulle 
fortlöpa  i  vågor  med  våglängd  =  tt  •  a. 

Att  detta,  till  synes  egendomliga  resultat,  är  fullt  riktigt 
ur  matematisk  synpunkt,  synes  erhålla  en  viss  bekräftelse 
därigenom  att  man  genom  ett  annat  betraktelsesätt  kan 
komma  till  samma  resultat. 

Om  man  nämligen  beräknar  jämviktsförhållandena  i  ett 
horisontalt  snitt  (fig.  18)  under  antagande,  att  för  varje 
punkt  i  ett  dylikt  snitt  största  normaltryckets  riktning  är 
parallell  med  ytkonturens  tangent  i  samma  vertikal,  så  är 
skjuvspänningen : 

z  dx  =  sin  2  r/  d.v , 

2 

där 


och  sammanlagda  skjuvspänningen  i  ett  snitt  på  djupet  r, 
som  skall  hålla  jämvikt  mot  horisontaltrycket  från  den 
ovanliggande  jordmassan,  är 

a  .  y2 

sm  2  a  dx  = 

2  2 

Genom  differentiering  erhålles  härav 

sin  2  a  dx  —  y  dv 
2 

eller 
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a  •  sin  a  cos  a 

r  =  - =  a  cos-  «, 

tg« 

vari  vi  igenkänna  ekv.  (ii),  från  vilken  cykloidkurvans 
ekvation  deducerats. 

Emellertid  är  det  tydligt,  att  —  om  det  än  ej  låter  sig 
göra  genom  exakt  matematisk  deduktion  —  man  dock 
genom  vissa  approximationer  skall  kunna  finna  en  kurvaj 
som  bättre  än  cykloidkurvan  tilltalar  det  praktiska  om¬ 
dömet  och  motsvarar  den  raskontur,  som  man  är  van  att 
iakttaga  i  naturen. 

Man  kan  för  ändamålet  undersöka  jämviktsvillkoren  för 
plana  snittytor,  lagda  i  450  lutning  (fig.  19). 


På  den  av  ytkonturen  begränsade  triangeln  O  AB  verkar : 

[x  +  y? 

horisontaltrycket  = - — —  » 

2 

normaltrycket  i  ytan  AB, 


triangelns  tyngd  = 


samt 


skjuvspänningen  i  ytan  AB,  som,  om  största  normalkraf¬ 
terna  längs  denna  yta  vore  riktade  horisontalt  eller  vertikalt, 

skulle  vara  —  x  J2.  Detta  är  i  allmänhet  fallet,  men  i 
2 

närheten  av  den  punkt,  där  huvudparten  av  spännings- 

trajektorierna  ändra  riktning,  uppstår  alltid  en  zon  med 

mindre  skjuvspänningar  i  riktningen  a  —  450.  Vi  införa 

fördenskull  en  tillsvidare  obekant  reduktionskoefficient 

to  <  1  och  räkna  skjuvkraften  i  snittet 

r  a  — 

AB  =  to  •  — x  v  2. 

2 

Genom  projektion  på  riktningen  AB  erhålles  jämvikts- 
villkoret: 


t  +  £ 

2  \  2 

o 

Genom  förenkling  och  derivation  erhålles 

X 

y'2  +2  I  y  dx  —  2  to  •  ax, 

O 

y  dr  -f-  y  dx  —  to  a  dx 
-*±-  =  dx. 


2. 


samt 


to  a  — y 

Genom  integration  erhålles  härav 

to  a  —  y  —  to  <f  ln  ( to  o  — y)  =  x  -f-  C, 

varav  för 

x  =  o,y  =  o  bestämmes  C  =  to  <1  —  to  a\n  to  a 


och 


x  =  to  a  1. 


to  <1 


to  a  — y 


■  («5) 


För  y  =  to  a  blir  x  =  00,  och  kurvan  (15)  har  sålunda 
en  assymptot  parallell  med  .v-axeln  på  djupet  to  a  under 
origo. 

Koefficienten  to  är  säkerligen  i  viss  mån  variabel.  För 
större  djup  kan  den  dock  praktiskt  taget  bestämmas  under 
antagande,  att  avståndet  to  a  skall  motsvara  medeldjupet 
för  cykloidkurvan  (12),  som  enligt  kända  formler  är  = 

=  ^  a.  Införes  detta  erhålla  vi  den  approximerade  formeln: 

4 

0,75  a 

.r  =  0,75  <7  ln - “  —  J . (x5a) 

0,75  «  — y 

För  y  —  0,5  a  blir  x  =  0,33  a,  varav  framgår,  att  konturen 
på  djupet  0,5  a  enligt  (15  a)  ligger  något  utanför  den 
kontur,  som  beräknas  enligt  (12). 

TT  TI 

För  .v— - -(cykloidkurvans  lägsta  punkt)  finner  man 

2 

genom  passning,  att  y=  0,71  a  (jtr  fig.  17). 

Vi  hava  hittills  antagit,  att  jordmassan  har  obegränsad 
utsträckning  på  djupet.  Detta  är  i  verkligheten  aldrig 
händelsen,  utan  på  större  eller  mindre  djup  finnes  en  fast 
botten,  på  vilken  den  lösare  massan  vilar,  och  de  upp¬ 
ställda  formlerna  för  ytkonturens  beräkning  kunna  förden¬ 
skull  antagas  gälla  endast  i  den  man,  som  den  fasta 
botten  är  så  djupt  belägen,  att  dess  stabiliserande  infly¬ 
tande  ej  gör  sig  gällande. 

Vid  mindre  djup  kunde  därvid  tänkas  infört  i  beräk¬ 
ningen  det  motstånd  mot  formförändringar,  som  betingas 
av  adhesionen  till  eller  friktionen  mot  den  fasta  botten, 
och  som,  allt  efter  djupet,  kan  antagas  göra  sig  gällande 
på  större  eller  mindre  avstånd. 

För  närmare  undersökning  härav  kunna  vi  gå  den  mot¬ 
satta  vägen  och  beräkna 


Ytkontur  vid  horisontal  botten. 


I  en  fritt  upplagd  jordmassa  uppkomma  vertikala  tryck, 
i  varje  punkt  motsvarande  tyngden  av  överliggande  jord¬ 
massa,  och,  om  jordlagrets  tjocklek  är  >  a,  jämväl  sido- 
tryck,  som  upptagas  av  skjuvspänningar.  Antages,  att  under¬ 
laget  är  horisontalt,  så  måste  adhesionsspänningar  och 
skjuvspänningar  uppkomma  även  i  horisontal  riktning,  och 
de  största  normalspänningarna  måste  då  bilda  en  viss 
vinkel  a  med  vertikalplanet. 

För  beräkning  härav  betrakta  vi  ett  kvadratiskt  element, 
vars  sidor  äro  vinkelräta  mot  största  trycket  p  och  minsta 
trycket  p  —  a  (jfr.  1). 

Lägges  ett  horisontalt  snitt  genom  kvadratens  ena  hörn 
(fig.  20),  så  är  skjuvspänningen  i  detta  snitt  enl.  (3) 

r  =  r  U--  sin  2  a,  och  det  vertikalt  riktade  normaltrycket 
2 

y  bestämmes  av 


v 

p  cos  a  +  (p- a)  tg  a  sin  a  =  —  p. 


varav  löses  p  =y  +  a  sin"’  «  (jfr-  2)- 

Horisontaltrycket  på  djupet  y  kan  beräknas,  om  vi  be¬ 
trakta  ett  triangulärt  ^element  med  vertikal  hypotenusa 
(fig.  21),  varvid  erhålles  jämviktsvillkoret: 

n 

/>  tg  a  .  sin  a  -f-  !*(/>  —  <?)  cos  a  =  —  —  , 

/b  /  cos  a 

varav  löses  n  —  p  —  a  cos2  a 

=  y  —  a  4-  2  a  sin2  a . (16) 
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Invid  den  vertikala  gränskonturen  är  horisontaltrycket 
n  =  o,  och,  om  vi  här  antaga  y  —  c,  så  erhålles 


c  =  a —  2  a  sin2  a, 
1  a  —  c 

varav  löses  sin  a  =  1/ 

*  2  a 

/  «  +  ■ 


och 


cos  o.  — 


V 


c 

2  a 


( 1 7) 


För  ett  visst  värde  på  c  kunna  vi  följaktligen  för  en 
punkt  var  som  helst  inom  jordmassan  beräkna 

.  .  v/#2 — 

skjuvspänningen  i  horisontal  riktning  r  =  - 

2 

och  horisontaltrycket  n  —  y  —  a  +  a  —  c  =  y  —  c. 

Sammanlagda  horisontaltrycket  i  en  vertikal  skall  hållas 
i  jämvikt  av  sammanlagda  skjuvkraften  utanför  nämnda 
vertikal,  och  vi  erhålla  alltså  jämviktsvillkoret : 

n2 

—  T 


som  efter  substitution  ger  ytkonturens  ekvation 

(y  —  c)2  =  x  \Ja 2 — c2 . (i 8) 

Ytkonturens  lutning  erhålles  av 

<fy___ya2—c2 

dx  2(y — c) 

dy 

som  för  x  —  o,  y  —  c  ger  —  =  oo. 

dx 

Ytkonturen  är  alltså  en  parabel,  som  tangerar  ordinat- 
axeln  i  nyssnämnda  punkt  .r  —  o,  y  —  c. 

För  c  —  a  blir,  oberoende  av  x. 
y  =  a, 

och  ytkonturen  sålunda  ett  horisontalplan  på  höjden  a 
över  bottenplanet, 

Sidotryck. 

Jordmassans  förmåga  att  upptaga  sidotryck  är  beroende 
av  horisontaltrycket,  n,  som  enl.  ( 1 6)  växer  med  sin  «, 
d.  v.  s.  med  avtagande  c. 

För  c  —  o  blir  enl.  (17)  sin2  a  —  1 

2 

och  11  —  y. 

o 

.  .  a  r  yz 

Samtidigt  är  r  =  — ,  och  vi  finna  härav,  att  - - är  det 

2  2 

största  sidotryck,  som  kan  upptagas  av  en  fritt  liggande 

jordmassa,  vars  ytkontur  följer  ekvationen 

y 2  =  ax, 

och  där  yttrycket  är  =  o. 

Är  yttrycket  >  o,  kunna  vi  i  analogi  med  ovanstående 
antaga  yttrycket  =  c,  varvid  horisontaltrycket  blir 

n  =  y  +  c 


och  sammanlagda  horisontaltrycket  i  en  vertikal 


y 


O 


Detta  horisontaltryck  skall  hållas  i  jämvikt  av  adhesions- 
spänningen  i  bottenplanet,  som  är 


Ka 


och,  om  vi  antaga  Ka  —  sin  2  a,  erhålla  vi  alltså  jäm- 

2 

viktsvillkoret : 

o 

yl  a  . 

- — b e  y  =  —  sin  2  ax, 

2  2 


där  a  betyder  den  vinkel,  under  vilken  största  normal¬ 
trycken  i  botten  träffa  bottenplanet. 

För  den  yttersta  kurvpunkten,  x  —  y  =  o,  är  denna  vinkel 
a  =  kurvtangentens  lutningsvinkel, 
och  vi  erhålla  alltså  genom  derivering  likheten 

dy  a  sin  a  cos  a 

=  tg  a, 

c 

cos2  a.  —  — . (19) 

a 


dx 

varur  löses 


Härav  följer  sin2  a  — 

a 

samt  K a  —  ac  —  c1 

Den  för  en  ytspänning,  c,  gällande  konturen  är  sålunda 

v2  - 

+  cy  —  x  Jac — c2 . (20) 

2 

Vi  hava  förut  för  cykloidkurvan  funnit  den  ytkontur, 
för  vilken  yttrycket  blir  =  a,  och  genom  insättning  av 
detta  värde  för  c  i  (20)  skulle  vi  sålunda  kunna  söka  den 
parabelkurva,  som  vid  viss  bottenhöjd  kunde  utgöra  fort¬ 
sättning  på  cykloidkurvan.  Göres  detta,  erhålla  vi  emeller¬ 
tid  enligt  (20) 

)’=  o, 


vilket  bevisar,  att  det  icke  finnas  någon  dylik  fortsättning 
på  cykloidkurvan,  utan  att  denna  vid  varje  höjdläge  för 
den  fasta  botten  är  att  anse  som  den  gränskontur,  vid  vilken 
labilt  jämviktsläge  inträder. 


Däremot  kunna  vi  antaga,  att  den  logaritmiska  kurvan 
(15  a)  icke  har  oändlig  utsträckning,  utan  att  den,  bero¬ 
ende  av  den  fasta  bottens  höjdläge,  förr  eller  senare  kan 
tänkas  övergå  i  den  för  visst  horisontaltryck,  c,  i  ytan 
gällande  parabelkurvan  (20).  För  undersökning  härav  be¬ 
trakta  vi  fig.  22,  där  —  för  övergångspunkten  mellan  de 
båda  kurvorna —  koordinaterna  för  kurvan  (15  a)  beteck- 
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nats  med  z  och  rj  och  koordinaterna  lör  kurvan  (20)  med 
x  och  y.  Antages  horisontaltrycket  i  ytan  i  nämnda  punkt 
=c,  så  kan  följaktligen  den  av  parabelkonturen  begrän¬ 
sade  jordmassan  upptaga  ett  horisontaltryck 

O 

yl 

+  y  c . 

2 

som  skall  hålla  jämvikt  mot  totala  horisontaltrycket 

h- 

f 

2 

minskat  med  i  bottenplanet  på  sträckan  z  uppkommande 
adhesionsspänning. 

För  beräkning  av  sistnämnda  spänning  erinra  vi  oss,  att 
vid  deduktion  av  kurvan  (15  a)  antogs,  att  skjuvspännin- 
gen  i  plana  snitt  med  450  lutning  skulle  vara 

a 

r=o,75  .  , 

2 

varav  följer,  att  huvudnormalspänningarnas  vinkel  med 
nämnda  snitt  kan  beräknas-  ur  likheten 


sin  2  a  —  0,75, 

varav  löses 

a  =  240  18' 

Den  vinkel,  som  huvudnormalspänningarna  bilda  med 
bottenplanet,  är  följaktligen 

45°  —  «  =  20°  42'  , 

och  skjuvspänningen  i  bottenplanet  kan  beräknas  till 


t=—  .  sin  410  24' 

2 

=  0,33  a. 

Under  beaktande  att  de  bägge  kurvorna  i  övergångs- 
punkten  böra  hava  samma  tangent,  kunna  vi  alltså  för  be¬ 
räkning  av  de  fem  obekanta  c,  x,  y,  z  och  yj  uppställa 
följande  ekvationer,  nämligen 

y2  h* 

cy  4- — 1-0,33  ci  z  —  — ; 

2  2 

,  0,75  a 

z  =  0,75  a  4 - - - r]\ 

o,75<*  —  rj 

f]  =  h 

dfj  0,75  a  —  rj 
dz~  Tj 

dy  \]ac  —  c1 

dx  y+  c’ 
dy  drt 
dx  dz 

dessa  äro  2:0  och  4:0  identiska,  varför  ekvationer¬ 
nas  antal  sammanfaller  med  de  obekantas. 

Genom  elimination  erhållas  följande  två  ekvationer,  som 
innehålla  de  obekanta  c  och  y, 


1  :o 

2:0 

3:0 

4:0 

5:o 

6:0 

Av 


0,75  a+y  h  _  \ac — c 2 
h — y  y  +  c 


-+  0,248  a2  4 


0.75  Cl 
0,75  «+  y  - 


,  +  0,33  av  —  0,33 
n 


För  ett  antaget  värde  på  h  kunna  dessa  ekvationer 
lösas  genom  beräkning  och  uppritning  av  motsvarande 
kurvor,  vilkas  skärningspunkt  anger  de  värden  på  c  och  y, 
som  satisfiera  bägge  ekvationerna. 


Man  finner  exempelvis  följande  mot  varandra  svarande 
värden  i  multiplar  av  a: 


li  y  c  -v  4 -z 

1  .  0,48  0,66  1,32 

2  .  1,4  0,59  4,27 


Fig.  2  2  visar  utseendet  av  den  kontur,  som  svarar  mot 
värdena  i  sista  raden. 


Lutande  botten. 

Ovan  har  behandlats  de  ur  teoretisk  synpunkt  mest  in¬ 
tressanta  fall  av  fri  kontur  vid  horisontal  botten. 

En  fullständig  behandling  av  föreliggande  problem  måste 
emellertid  omfatta  även  inflytandet  av  lutande  eller  oregel¬ 
bunden  botten,  beträffande  vilka  kan  förutses,  att  åtmin¬ 
stone  det  sistnämnda  blir  mycket  komplicerat  och  icke 
torde  medgiva  annat  än  approximativ  behandling. 

Vi  skola  sålunda  i  fortsättningen  först  inskränka  oss  till 
de  för  exakt  behandling  mera  bekväma  fall,  att  botten  är 
plan,  och  antaga  till  en  början 


Motlutande  botten  (fig  23). 

Antag  som  förut,  att  största  trycket  p  inom  jordmassan 
går  i  en  riktning,  som  bildar  vinkeln  a  med  lodlinjen. 

Därvid  gäller  för  beräkning  av  horisontaltrycket  i  en 
punkt  vilken  som  helst  den  förut  deducerade  formeln  (16) 
n  =  y  —  a  +  2  a  sin2  a 

For  ett  element  med  horisontal  överyta  invid  den  verti¬ 
kala  gränskonturen  erhålles  jämviktsvillkoret  ur  kraftpoly- 
gonen  o  —  1  —  2  —  3  —  4  —  5,  där 

o  —  1  =  horisontaltrycket  =  n  dx  tg  /?, 

1  —  2  =  skjuvspänningen  i  den  vertikala  kateten  = 

==  •—  sin  2  a  .  dx  t  g  p, 


2  —  3  =  skjuvspänningen  i  den  horisontala  kateten  -- 

a  ■  7 

—  -sin  2  a  dx, 

2 


3  —  4  =  tyngden  av  ovanliggande  jordstrimla  —  c  dx, 

4  —  5  =  skjuvspänningen  i  bottenytan  = 


a  . 

=—  sm 
2 


2 


dx 

cos  /? 


och  5  —  o  kan  elimineras  genom  projektion  på  bottenkon¬ 
turen.  Följaktligen  är 


n  dx  sin  3  H - dx  sin  2  a  cos  3  = 


a  ,  .  sin2  3  ,  ■  n-  .  a  j  sin  2  ( a — ~P) 

dx  sm  2  a - yr  +  c  dx  sin  ,4+  —  dx 

/?  2 


cos 


COS  /? 


ller,  genom  insättning  avr  värdet  p å_Y  och  elimination  av 

’  =  c, 

—  —  sin  2  3-\-a  sin2  a  sin2  3-\-  sin  2  a  cos2  y9  = 

■2  2 
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a 


a 


—  -  sin  2  a  sin2  8  -| —  sin  2  («  — /9), 

2  2 

som  kan  transformeras  till 

sin  2  (sin2  a  —  cos2  a)  —  sin  2  a  (sin2  /9  —  cos2  fi)  -F 

-f  sin  2  (a  —  ;9). 

Denna  ekvation  har,  som  man  lätt  finner,  två  reela  lös¬ 
ningar  nämligen 

a  =  o 

och  a  =  /9. 

Den  förstnämnda  av  dessa  lösningar  betyder,  att  största 
normaltrycket  är  riktat  vertikalt  nedåt;  den  sista,  att  det 
är  riktat  vinkelrätt  mot  bottenplanet- 

Vilkendera  av  dessa  lösningar  som  i  varje  särskilt  fall 
bör  accepteras,  beror  på  övriga  inverkande  faktorer,  såsom 
bottenkonturens  utseende  i  fortsättningen  och  förekom¬ 
mande  yttre  belastningar. 

1  :o)  a  =  0 

Enligt  (16)  blir,  för  a  =  o,  horisontaltrycket  i  en  ver¬ 
tikal 

n  =y  —  a,  . 

och,  enl.  (3),  skjuvspänningen  längs  bottenplanet 

a  . 

r=  —  sin  2  ji. 
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Om  —  i  (21a)  —  man  skulle  göra  y  <  a,  sa  blir 


Följaktligen  erhålles  ur  kraftpolygonen  för  jordmassan 
x,  v  (fig.  24)  jämviktsvillkoret 


0'  —  aY 


cos  /?=  I  y  Jx  sin  /9+r  x. 

t J 


(ienom  differentiering  och  division  med  cos  /?  erhålles 

(y  —  a)dy=y  dx  tg  fi  +  a  dx  sin  /9, 
och  sålunda 

( y  —  a)  dy 


y  tg  ,8  +  a  sin  /9 


=  dx. 


Integrering  ger 


y  ^  /?  +  sin  /?  tg  /9  +  sin  /9  . 

a - — L  ln[y  tg  ji  +  a  sm  /?)  = 


tg2/? 


tg2  fi 

=  x  -f-  C. 


l*ör  x  =  o  är  n  —  o,  och  sålunda  r  =  a;  och  efter  eli- 
minering  av  C  sålunda 

v  —  a  tg  ft  +  sin  fi  y  tg  /9  +  a  sin  /?  ,  x 

x  =  -  — 1 '  - — - lu  •  ~z'7r~. —  • — n  •  •  (2I) 


tg  /9  tg2  ;9  "  a  tg  p  4-  a  sin  /? 

Genom  derivering~av*(2  ij^erhålles 

dy  __  y  tg  /9  +  a  sin  /9 
dx  y  —  a 


{21  a) 


4-  <  o,  vilket  skulle  förutsätta  uppkomsten  av  dragspän- 
dx 

ningar.  Då  detta  strider  mot  den  ursprungliga  förutsätt¬ 
ningen  för  föreliggande  framställning,  draga  vi  alltså  av 
(21  a)  den  slutsatsen,  att  (21)  är  en  kurva,  som  tangerar 
r-axeln  i  punkten  x  —  o,  y  =  a. 

I  (21)  och  (21  a)  mätes  ordinatan  y  från  bottenplanet. 
Det  kan  emellertid  vara  av  betydelse  att  kunna  mäta  or¬ 
dinatan  från  horisontalplanet  genom  origo,  och  man  kan 
för  ändamålet  utbyta  y  mot  z,  där 

r  =  z  +  x  tg  fj 

och 

dz  dy 

dx  =  Tx  ~  tg  ^ 
dy 

Genom  elimination  av  y  och  — -  erhålles  då 

dx 


x  tg2  /?  +  3  tgfi  +  a  sin/9 


tg/? 


och 


/  n  ,  •  n\  a  *8/?  + sin/J 

=  [a  tg  /?  +  a  sm  p)  •  e 

dz  ^(tg  /9  +  sin  /9) 

dx 


•  (22) 
(22  a) 


z  +  xtgft— a 
2:0)  a  =  /?. 

Enligt  det  föregående  är 

normaltrycket  n  —y  —  a  +  2a  sin2/9 


a 


och  den  nedåt  riktade  skjuvspänningen  7  ~  -  sin  2/9. 

2 


För  ett  avsnitt  av  jordmassan  (fig.  25)  erhålles  följakt¬ 
ligen  vid  projektion  på  bottenplanet  jämviktsvilkoret: 

( y  —  a  -)-  2 a  sin2  /9/2 


ay 

•  cos  /9  =  /  ydx  sin  /9  d - sin  2/9  sin  /9, 

*  J  2 

som  efter  differentiering  ger 

1-  —  a  -f  a  sin2  /9  , 

- dy  =  tg  fidx, 

v 

vars  integral  är 

y  —  a  cos2  0lny  =  .v  tg  /9  -f  C. 

För  x  —  o,  y  —  c  är 

C  —  c  —  a  cos2  /9 /"  c , 


och  sålunda 


c, 

x  tg  p  =  a  cos2  /9/„  — ( -  y  —  c . 


Införes  i  stället  ordinatan  s  =  v  —  x  tg  ,9,  så  erhålles 


c  — 


=  /.. 


cos2  /9  "  .V  tg  /9  +  2  ’ 

som  kan  transformeras  till 


x\g  fi  —  c  •  —  z . (23) 
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Derivatan  härav  är 

dz  _  a  sin  2/9 

dx  2 (z  +  xtgft — a  cos3  ft)  ^  ^ 

För  z  =  c  är  .v  =  o  och 

dz  a  sin  2,? 

dx  2  (c  —  a  cos3  ft)' 
dz 

l  ör  att  icke  — -  skall  bliva  <  o,  erfordras  sålunda  att 
ax 

c  >  a  cos2  ft. 

Medlutande  terrlng. 

I  analogi  med  vad  som  skett  i  fråga  om  motlutande 
terräng  kan  man  vid  medlutande  terräng  särskilja  två  fall 
nämligen 

1:o.  Största  normalkraften  riktad  vertikalt. 

l  ör  ett  triangulärt  element  med  horisontal  överyta  (fig. 
26)  gäller  vid  projektion  på  bottenplanet  jämviktsvillkoret : 

•  doc 

ydx  sin  ft  =  Kn  sin  2 <3 - —  —  ndx  tg  ft  cos  ft. 

cos  [3  o  r  1 

Antages  Ra  hava  sitt  största  värde  Kn  =  —  ,  så  finner 

2 

man  härav,  att  y  erhåller  sitt  största  värde  för  ytterverti- 
kalen,  där  n  =  o,  och  att  detta  värde  är 

y  =  a. 

För  horisontaltrycket  gäller  generellt  att 

n  =  y  —  a  =  o, 

och  jämviktsvillkoret  för  ett  avsnitt  av  jordmassari  blir 
sålunda  vid  projektion  på  bottenplanet 


/ 


ydx  sin  ft  =  —  sin  2/9  •  -  X 
r  2  'cos  ft 


varav  elter  differentiering  generellt  framgår 

v  —  a  . 


. (24) 

\  tkonturen  blir  alltsa  en  rät  linje  parallell  med  botten¬ 
planet. 

2:o.  Största  normaltrycket  i  sned  riktning  (fig.  27). 

Antages  som  förut  att  största  normaltryckets  riktning 
bildar  vinkeln  a  med  lodlinjen,  så  är,  om  adhesionskraften 
i  bottenplanet  skall  fullt  tagas  i  anspråk, 

«  =  45°— /?• 

Följaktligen  är  horisontaltrycket 

n  —  y  —  a  +  2 a  sin2  (450  —  ft) 
och  för  n  =  o,  y  =  c  är 

c  =  a  —  a  \ 2  (cos  ft  —  sin  /9). 

För  ett  avsnitt  y ,  .v  gäller  alltså  jämviktsvillkoret: 


y  —  a  -1-  a  sJ 2  (cos  /9  —  sin  {3)  |2 


J  cos  [i  -f  j ydx  sin  (3 


ax 

2  cos  ft 

varav  genom  differentiering  erhålles 
y  —  <1  4-  v  2  (cos  ft  —  sin  ft) 
v 


a 

~~  •  •  1 

sin  2  ft 


dy  —  —  dx  tg  ft 


som  efter  integrering  ger 

—  a  +  a  y/ 2  (cos  ft  —  sin  ft)  l„  ty - + 

un  2/9  J  \  sin  zft / 


a 


-hy - 7 - -Q  ==  —  -v  tg  /9  C. 

Sill  2/9 

Integrationskonstanten  bestämmes  för  .r  =  o,  y  —  c) 
och  man  erhåller  sålunda 


x 


tg/9  =  c—y  +  - -  — 

Lsm  2ft 


2/9 

a  —  c  sin  2/9 


^  .  .  1  ,  a  —  c  sn 

—  a  +  «  V  2  cos  ft  —  sin  ft)  ln - - - L-  ....  (2  5) 

J  a  — y  sin  2ft 


Fig.  26. 


För  v  sin  2/9  =  a  blir  x  =  ao,  och  kurvan  (25)  har 
alltså  till  assymtot  linjen 

a 

y  —  — — -a. 

sin  2/9 

Genom  derivering  erhålles 

dx  tg/9  —  —  dv  + 

a  —  a  sin  2/9  +  a  \J 2  (cos  ft  —  sin  ft)  sin  2/9 

4 - — - ; - •  — £ - —  dv 

a  — y  sin  2ft 

och  i  cartesianskt  koordinatsystem  genom  elimination  av 

y  =  z  —  x  tg  ft 
dz  1 


7-  =  — - — - - — — - - - - - (25^) 

ax  2  cos2  ft\z—  a  +  a  \]2  (cos  ft  —  sin  ft)]  —x  sin  2  ft 

Integralen  till  (25  a)  erhålles  genom  att  eliminera  y  ur 
(25),  varvid  erhålles 

z  —  c  sin  2/9 


a  —  a  sin  2/9  4-  «  \j 2  (cos  ft  —  sin  ft)  sin  zft 

a  —  c  sin  2/9 

-  '  M 


eller 


n  a  —  z  sin  2/9  4-  2.v  sin2  ft 


(z  —  c]  sin  2/9 
a  [1  —  sin  2,?  +  (ros  $  —  sin  ,?)  sin  2..T 


2X  sin2/9=  (a  —  c  sin  2/9)  •  e  •  —  -■■■■■  + 

4-  2  sin  2/9  —  a . (25  a) 

för  ft  =  450  blir  a  =  o  och  enligt  (25  b), 

x  —  z  —  a, 

vilken  ekvation,  som  sig  bör,  sammanfaller  med  den  ovan 
under  1:0  anförda  (24). 

För  ft  >  450  upphöra  ekvationerna  (25)  —  (25  b)  att 
äga  giltighet,  såsom  inses  därav  att  vilkeln  a  icke  kan 
vara  </  o.  Ekvation  (24)  gäller  därvid  fortfarande,  när 
ingen  belastning  av  yttre  krafter  förekommer;  i  annat  fall 
fordras  särskild  undersökning,  vilken  emellertid,  såsom 
varande  av  ringa  praktisk  betydelse,  kan  här  förbigås. 
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Passivt  jordtryck. 

Beräkning  av  det  passiva  jordtryckets  storlek  är  av  stor 
betydelse  för  många  slag  av  byggnadsverk  och  särskilt 
för  konstruktioner  av  spåntväggar  och  förankringar  vid 
kajbyggnader.  Dessa  konstruktionsdelar  utföras  vanligen 
med  vertikala  sidoytor,  och  vi  kunna  salunda,  för  att  icke 
onödigt  förlänga  framställningen,  inskränka  oss  till  att 
undersöka  det  passiva  trycket  vid  vertikal  vägg. 

Problemet  framträder  i  sin  enklaste  form  vid  beräkning 
av  en  vertikal,  upptill  förankrad  spånt,  nedslagen  i  en 
horisontal  botten  (fig.  28). 


Största  passiva  normaltrycket  är  därvid  riktat  hori¬ 
sontalt,  och  dess  storlek  är  i  ytan  =  ya,  samt  på  djupet 
z  under  ytan 

p  =  y[z  +  a) . (26) 

Grafiskt  kan  alltså  det  passiva  trycket  i  skalan  1  =  y 
representeras  av  det  parallelltrapezium,  som  avskäres  av 
en  linje  under  450  vinkel  mot  lodlinjen,  dragen  från  en 
punkt  på  höjden  a  över  botten. 

Vid  kajhöjd 

h  =  2  a 


blir  det  passiva  trycket  lika  stort  som  det  aktiva  pa  mot¬ 
svarande  del  av  spanten,  och  det  aktiva  tryck 

ya> 

) 

2 

som  uppkommer  på  spånten  ovanför  botten  måste  upp¬ 
tagas  av  förankringarna. 

Vid  kajhöjd 

h  >  2(7 


blir  det  passiva  trycket  mindre  än  det  aktiva,  till  huru 
stort  djup  spånten  än  är  nedförd,  och  man  kan  salunda 
endast  genom  spåntens  neddrivande  i  fast  botten  förhindra 
rörelse  i  det  lösa  jordlagret. 

Vid  kajhöjd 

k  <  2(7 

kan  jämvikt  uppnås  även  utan  förankring  av  spånten,  om 
denna  är  nedslagen  så  djupt,  att  det  passiva  trycktrapeziets 
tyngdpunkt  ligger  på  samma  höjd  som  den  aktiva  tryck¬ 
triangelns.  Med  å  fig.  29  visade  beteckningar  beräknas 
för  ett  dylikt  fall  trapeziets  tyngdpunktsavstånd,  z,  av 


C 


+  y 


+  a)'.  (2a  +  a  +  y ), 

y 

varur  löses 

„  _  34»’  +  f 
6 a  +  3)’ 

För  aktiva  trycktriangeln  är 


h  -f  y  —  a 
z  —  , 

3 

och  genom  elimination  av  z  erhålles  härav 

,  2(7(7/  -  (7) 

y  = 

2(7  -  II 


(27) 


Det  återstår  att  undersöka,  att  det  passiva  trycket 
är  minst  lika  stort  som  det  aktiva,  d.  v.  s.  att 

2 «  +  y  (h  +  y  —  a)2 

-  •  y  >  -  • 

2  '  —  2 

Genom  införande  av  värdet  på  y  ur  (27)  kan  detta 
villkor  transformeras  till 

4 a8  >  ( li  —  (?)  (4(7  —  7/)2. 

För  h  =  (7  blir  högra  membrum  =  o 

Och  »  ll  —  2(7  t>  »  »  =  4(72. 

Man  kan  härav  sluta,  att  det  ovan  nämnda  villkoret 
uppfylles  för  alla  värden  på  li  <  za. 

För  li  —  20  blir,  som  sig  bör,  enligt  (27),  v  =  00,  och 
man  kan  härav  förstå,  att  det  exemplifierade  konstruktions- 
sättet  —  utan  förankringar  —  kan  hava  praktisk  bety¬ 
delse  endast  för  värden  på  h  obetydligt  >  a. 

Exempelvis  för  li  —  1,5  a  blir  y  —  za. 

Av  såväl  teoretiskt  som  praktiskt  intresse  är  att  jämföra 
det  passiva  jordtryckets  storlek  i  grus  och  i  lera.  På 
grundval  av  friktionsteorien  skulle  man  vara  böjd  att  tro, 
att  det  passiva  jordtrycket  alltid  blir  större  i  grus  än  i 
lera,  men  så  är,  åtminstone  vid  ringa  djup,  icke  för¬ 
hållandet. 

Vid  djup  h  m  under  botten  är  nämligen  det  passiva 
jordtrycket 

i  grus  Eg  =  '  \  tg2  ^45°  4  ^ 


och 


r/72 

i  lera  E[  — - b  yha. 

2 

Med  yK—  G°  (under  grundvattenytan) 


och 


yi  —  0,6  »  » 

(p  =  30°  '  »  » 

ya  —  4,  som  torde  ungefär  motsvara  genomsnitt¬ 
liga  förhållanden,  blir  sålunda 


och  Et  =  0,3  h'2  4/7. 


För  Eg  —  Ei  löses  härur 
h  —  3,3  m. 

För  h  <  3,3  m  blir  Et  >  Eg,  och  härav  framgår  så¬ 
lunda,  att  en  spånt  som  är  nedslagen  under  grundvatten¬ 
ytan  till  mindre  djup  än  3  m,  i  allmänhet  kan  upptaga 
mindre  sidotryck  i  grus  än  i  lera. 

(Forts.) 
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Fullbordade  allmänna  väg-  och  vattenbyggnadsarbeten 

under  år  1920.  Bland  med  statsmedel  understödda  väg-  och 
vattenbyggnadsarbeten  hava  under  år  1920  såsom  fullbordade 
av  Kungl.  Väg-  och  Vatlenbyggnadsstyrelseu  godkänts: 

95  st.  företag  avseende  vanliga  vägar,  omfattande  en  våg¬ 
längd  av  503  km,  för  vilka  kostnaden  beräknats  till  c:a  3  900  000 
kronor,  varav  c:a  2  600  000  kronor  utauordnats  såsom  stats¬ 
bidrag; 

3  st.  företag  avseende  enklare  vägar  med  en  väglängd  av 
36  km,  för  vilka  kostnaden  beräknats  till  c:a  127000  kronor, 
varav  c:a  86000  kronor  utgjort  statsbidrag;  samt 

18  st.  bro-,  hamn-  och  farledsarbeten  med  en  beräknad  kost¬ 
nad  av  735  000  kronor,  varav  c:a  490  000  kronor  utgått  såsom 
statsbidrag.  N.  B. 

Alternativt  förslag  till  »Riksbrons»  i  Stockholm  an¬ 
ordnande.  I  prisnämndens  utlåtande  angående  utlyst  tävling 
rörande  Helgeandsholmens  slutliga  ordnande  angives  beträf¬ 
fande  »Riksbron»  det  resultat,  som  tävlingen  kan  anses  hava 
givit,  genom  följande  uttalande: 

»Vidkommande  först  »riksbron*  har  en  del  av  de  tävlande 
låtit  densamma  helt  eller  i  huvudsak  behålla  det  utseende,  bron 
erhållit  genom  de  av  stadsfullmäktige  år  1916  godkända  rit¬ 
ningarna,  innebärande  en  fast  stenbro  i  tre  spann.  Ett  stort  an¬ 
tal  av  de  tävlande  har  emellertid  framhållit  olämpligheten  av 
en  dylik  utformning  av  bron,  varigenom  densamma  bleve  en 
kopia  i  mindre  skala  och  med  förändrade  proportioner  av  Norr¬ 
bro,  och  i  stället  föreslagit  brons  anordnande  i  endast  ett  spann. 
Det  synes  prisnämnden,  som  om  tävlingen  givit  vid  handen, 
att  en  dylik  lösning  av  brofrågau  ur  estetisk  synpunkt  är  att 
föredraga  framför  den  av  vederbörande  myndigheter  beslu¬ 
tade.» 

Från  teknologen  i  V4  Birger  Dahlberg  har  redaktionen  mot¬ 
tagit  nedanstående  förslag  till  »Riksbrons»  anordnande  i  ett 
spann  med  inbyggd  farbana,  vilket  förslag  av  honom  utarbetats 
under  konstruktionsövningarna  i  järnbyggnadslära  vid  Kungl. 
Tekniska  Högskolan  efter  ett  uppslag  av  professor  O.  Linton 
och  under  dennes  samt  arkitekt  G.  Holmdahls  ledning.  För¬ 
slaget  torde  kanske  hava  sitt  intresse  med  hänsyn  till  pris¬ 
nämndens  förenämnda  uttalande  till  förmån  för  en  enspanns- 
bro. 

Beträffande  förslaget  lämnar  förslagställaren  följande  be¬ 
skrivning. 


Fig.  1. 


Det  uppgjorda  förslaget  visas  i  perspektiv,  sett  från  Vasa- 
bron,  å  fig.  1  och  i  tvärsektion  å  fig.  2.  Som  av  perspektivet 
framgår,  äro  brolandfästena  utflyttade  ett  stycke  i  Strömmen. 
Detta  är  gjort  ej  blott  för  att  erhålla  något  kortare  spann  utan 
även  huvudsakligen  för  att  få  grundpålningen  helt  fri  från  för¬ 
utvarande  grundpålningar  på  platsen.  Avståndet  mellan  land¬ 


fästena  kan  nämligen  minskas  lika  mycket,  som  motsvarar  de 
bägge  strömpelarnas  bredd  i  Bygguadskoutorets  förslag,  utan 
att  genomloppsareau  under  bron  minskas.  Å  andra  sidan  finnas 
emellertid  inga  hinder  för  att  använda  den  här  föreslagna  kon¬ 
struktionen  för  ett  större  spann,  motsvarande  avståndet  mellan 
kajkanterna,  om  så  skulle  anses  vara  lämpligare. 


/-fu^ucts  e  A  f-/on  /  6f-ons  rn/ft. 


4 


. 


*  -9  •  7  e  J 

Fig.  2. 


Brons  huvudreglar  utgöras  av  fyra  stycken  massiva  järnbe- 
tongbågar  med  dragband.  Dessa  bågar  äro  anordnade  invid 
körbanans  kantstenar  och  gångbanornas  ytterkanter,  så  att 
brobanan  genom  dem  blir  uppdelad  i  en  mellanliggande  kör¬ 
bana  av  8  m.  bredd  samt  två  gångbanor  av  4  m.  bredd,  en 
på  vardera  sidan  av  bron.  I  huvudreglarnas  plan  äro  vid  brons 
ändar,  där  bågarna  falla  närmare  brobanan,  uppmurade  lätta, 
ihåliga  fyllnadsväggar.  Vid  brons  mitt  däremot,  där  bågarna 
ligga  högre  i  förhållande  till  brobanan,  finnas  inga  väggar  utan 
istället  fristående  pelare  i  huvudreglarnas  plan,  såsom  närmare 
framgår  av  fig.  1. 

Det  valda  huvudregelsystemet  framkallar  vid  vertikal  belast- 
ning  endast  vertikala  upplagstryck  å  landfästena  och  är  därför 
lämpligt  med  hänsyn  till  grundläggningen.  Det  torde  nämligen 
på  denna  plats  vara  mycket  svårt  att  utföra  en  grundpålning 
med  pålar  snett  in  under  nuvarande  kajer  utan  att  komma  i 
kollision  med  omkringliggande  byggnaders  grundpålningar. 
Vidare  bliva  de  skador,  som  eventuellt  kunna  inträffa  på  Riks¬ 
dags-  och  Riksbankshusen  liksom  på  Adelsvärdska  palatset  vid 
dylik  pålnings  utförande  svåra  att  bedöma. 

Ytterväggarna  hava  föreslagits  utförda  i  terrasitputs,  inner¬ 
väggarna  med  polerade  stuckytor,  yttertaket  täckt  med  koppar¬ 
plåt,  innertaket,  jmfr  fig.  2,  i  kasettform  antingen  helt  vitt, 
då  belysning  ordnas  med  från  fältens  mittpunkter  nedhängande 
auiplar,  eller  med  glasprismor  i  kasetterna,  då  belysning  er- 
hålles  genom  att  placera  lampor  mellan  inner-  och  yttertaken. 
Körbanan  belägges  med  träkubb,  gångbanorna  med  asfalt. 

Den  föreslagna  brotypen  leder  till  en  arkitekturform,  som 
i  sina  grunddrag  påminner  om  de  med  husrader  eller  butiker 
längs  sidorna  bebyggda  broarna,  varå  Ponte  Vecchio  i  Florens 
och  Ponte  di  Rialto  i  Venedig  äro  bekanta  exempel. 

N.  B. 

Statsbanan  Umeå— Holmsund.  År  1896  anlades  statsba¬ 
nan  Vännäs — Umeå,  men  dess  beslutade  förbindelse  med  före¬ 
slagen  hamnplats  vid  Storsandskär  i  Umeälv  kom  icke  till  ut¬ 
förande  med  anledning  av  uppgruudningar  i  älven  och  svå¬ 
righeten  att  anordna  och  vidmakthålla  lämplig  farled  däri  till 
havet.  1917  års  riksdag  beslöt  därför  på  Kungl.  Maj.ts  fram¬ 
ställning  banans  utdragande  från  Umeå  längs  Umeälv  och 
Österfjärden  till  en  av  Umeå  stad,  enligt  åtagande,  vid  tiden 
för  förbindelsens  färdigställande  anordnad  hamnplats  vid  havet 
vid  Holmsund.  Banan  Umeå — Holmsund  har  beräknats  kosta 
omkring  3000000  kronor  och  bliva  17  km  lång,  och  har  riks¬ 
dagen  för  anläggningen  hittills  anvisat  2  670  000  kr. 

Banan  är  avsedd  att  öppnas  för  allmän  trafik  under  hösten 
år  1921  samt  bliva  färdig  under  år  1922.  R. 
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Arnold  Engler.  Untersuchungen  iiber  den  Einjluss  des  Waldes 
auf  den  Stand  der  Gewässer.  Mitteil.  d.  Schweiz.  Zeulralanstalt 
f.  d.  fortsl.  Versuchswesen.  XII  Band,  Zurich  1919.  (626  s. 
58  fig.) 

Frågan  om  de  olika  markslagens  inflytande  på  vattenhus¬ 
hållningen  hör  till  de  från  såväl  teoretisk  som  praktisk  synpunkt 
viktigaste  inom  hydrografien.  Samtidigt  är  den  emellertid  bland 
de  svåraste.  Oaktat  dess  betydelse  har  man  därför  nästan  helt 
och  hållet  saknat  kvantitativa  undersökningar.  Detta  gäller 
också  skogarnas  inflytande  på  vattenhushållningen.  Den  prak¬ 
tiska  erfarenheten  har  visserligen  visat,  att  skogarna  utgöra 
ett  viktigt  skydd  mot  de  alpina  vattendragens  förhärjande 
översvämningar,  men  graden  av  deras  inflytande  har  man  icke 
känt.  Likväl  är  det  tydligen  av  stort  intresse  att  veta  t.  ex., 
i  vilken  utsträckning  man  måste  nyplantera  skog  å  ängs-  och 
betesmarker  för  att  icke  högvattnen  skola  överstiga  en  viss 
nivå.  Englers  ifrågavarande  omfångsrika  och  på  en  mängd 
detaljundersökningar  stödda  arbete  är  därför  mycket  väl¬ 
kommet. 

Undersökningen  stöder  sig  på  direkta  jämförande  mätningar 
av  meteorologisk  och  hydrografisk  art  i  tvänne  små  vattenom¬ 
råden  i  Schweiz  föralper.  Av  de  båda  områdena  var  det 
ena  nästan  helt  skogbeväxt,  det  andra  utgjordes  till  2/3  av  icke 
skogsmark,  mest  betesmark  med  naturlig  äng  och  hed.  Ge¬ 
nom  de  direkta  mätningarna  av  avrinningen  konstaterades  det 


till  fullo,  vilken  utomordentligt  stor  inverkan  skogsmarken 
utövar  för  reglering  av  avrinningen.  Vattenmängderna  vid 
högvatten  äro  därför  i  regel  lägre  från  skogsområdena,  vat¬ 
tenmängderna  vid  lågvatten  åter  alltid  högre  i  skogsområdet, 
varifrån  vatten  tack  vare  det  i  skogarna  magasinerade  avrin¬ 
ner  även  då  vattendragen  från  hed-  och  ängsmarken  länge 
varit  uttorkade.  På  högvattnen  inverka  emellertid  de  häftiga 
men  hastigt  övergående  byvädersregnen  ofta  annorlunda  än 
de  längre  varande  landregnen.  Efter  byvädersregnen  avrinner 
alltid  från  skogsmarken  mycket  mindre  än  från  hed-  och  ängs¬ 
marken,  medan,  om  den  föregående  tiden  varit  nederbördsrik, 
så  att  skogsmarkens  vattenmagasin  är  stort,  det  efter  rikliga 
landregn  ofta  avrinner  mera  från  skogsmarken  än  från  hed- 
och  ängsmarken.  Detta  tillskrives,  att  i  skogsområdet  avrin¬ 
ner  ej  blott  den  nyfallna  nederbörden,  utan  utpressas  också 
det  förut  befintliga  vattenförrådet. 

Skogarna  anses  av  Engler  icke  årligen  avdunsta  mera  utan 
snarare  mindre  än  hed-  och  ängsmarken,  vilken  uppfattning 
är  motsatt  den  av  t.  ex.  Homén  förfäktade.  Över  huvud  ta¬ 
get  bestrider  Engler  i  mycket  stor  utsträckning  värdet  av  före¬ 
fintliga  skogsmeteorologiska  undersökningar  t.  ex.  beträffande 
betydelsen  av  den  nederbörd,  som  ej  kommer  avrinningen  till 
godo,  därför  att  den  uppsamlas  i  trädens  kronor  och  där  av¬ 
dunstar,  vilken  kvantitet  han  anser  mycket  mindre  än  man  i 
allmänhet  antagit. 

Englers  arbete  innehåller  också  i  övrigt  ett  stort  antal  till 
fortsatt  forskning  eggande  iakttagelser  och  slutsatser.  Dess 
yttre  utstyrsel,  grafiska  framställningar  och  fotografier  äro  ut- 
märkta.  Axel  Wallén. 


PROGRAM  VID  AVDELNINGENS  FÖR  VÄG-  OCH  VATTENBYGGNADSKONST 

ÅRSMÖTE  DEN  6  OCH  7  MAJ  1921. 


Fredagen  den  6  maj  å  föreningens  lokal. 

1.  Kl.  xo.30  f.  m.  årsmötets  öppnande. 

2.  Inval. 

3.  Kort  redogörelse  för  arbetena  med  Södertälje  kanals 
ombyggnad  av  förste  byråingenjör  Lars  Lawsky. 

4  Undersökningar  rörande  betongs  sammansättning  och 
rostskyddande  förmåga,  verkställda  i  samband  med  upp¬ 
görande  av  betongbronämndens  förslag  till  nya  betong- 
brobestämmelser.  Föredrag  med  ljusbilder  av  byggnads- 
tullmäktigen  professor  Henrik  Kreiiger. 

Lunch.  (Bord  för  dem,  som  så  önska,  äro  reserverade 
å  restaurant  Rosenbad). 

5.  Kl.  2  e.  m.  Vägarna  och  automobiltrafiken,  diskussion 
med  inledningsanförande  av  amanuensen  i  Kungl.  Järn¬ 
vägsstyrelsen  Uno  Holm  och  civilingenjör  Erland 
Fledström. 

6.  Moderna  amerikanska  arbetsmetoder  och  arbetsmaskiner 
vid  större  vattenbyggnadsföretag,  föredrag  med  ljusbilder 

av  arbetschef  Herman  Jansson. 

Lördagen  den  7  maj. 

1.  Kl.  8.30  f.  m.  avresa  från  Stockholm  (Riddarholmskajen) 
med  förhyrd  ångare  till  Norsborg. 

2.  Besök  a  vattenledningsverket  med  demonstration  av  ut¬ 
förda  nyanläggningar  under  ledning  av  major  O.  Nor- 
denstrahl. 


3.  Kl.  11.30  f.  m.  avresa  från  Norsborg  till  Södertälje 
med  samma  ångare. 

4.  Kl.  1  e.  m.  gemensam  lunch  å  stadshotellet  i  Söder¬ 
tälje. 

5.  Kl,  2.30  e.  m.  demonstration  av  pågående  arbeten,  spe¬ 
ciellt  grundvattensänkning,  för  utförandet  av  nya  slus¬ 
sen  i  Södertälje  av  arbetschef  Herman  Jansson. 

6.  Besök  vid  järnvägsbron  över  Södertälje  kanal  å  nya 
dubbelspåret  Rönninge — Ström  under  ledning  av  arbets¬ 
chef  H.  Lenander. 

7.  Demonstration  av  signal-  och  säkerhetsanläggningar  vid 
stationen  Näset  omedelbart  invid  bron  av  förste  byrå¬ 
ingenjör  Ture  Hård. 

8.  Promenad  från  Näsets  station  till  Ström  eller  Sallskog. 

9.  Avresa  i  abonnerade  3:dje  klass  vagnar  till  Stockholm 
Kl.  5.30  e.  m.  från  Ström. 

Kl.  5.46  e.  m.  från  Saltskog. 

10.  Kl.  6.43  e.  m.  ankomst  till  Stockholm. 

ii- Kl.  7.30  e.  m.  middag  å  restaurant  Gillet  i  Stockholm. 

1 2.  Humoristisk-  teknisk-  musikalisk  kabaret. 

Bindande  anmälan  skall  vara  sekreteraren,  som  på 
begäran  står  till  tjänst  med  upplysningar  (R.  T.  248  90), 
tillhanda  senast  måndagen  den  2  maj  1921. 
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JORDTRYCK  I  KOHESIONÄRA  JORDARTER. 


Försök  och  elementfir  teori. 


Av  kapten  Nils  Westerberg ,  Stockholm. 


Praktiska  tillämpningar. 

det  föregående  har  ur  kohesionsteoriens  synpunkt  av¬ 
handlats  de  fall,  som  hava  största  teoretiska  intresset, 
och  som  på  grund  av  enkla  förutsättningar  lämpa  sig  för 
matematisk  behandling.  I  naturen  äro  förhållandena  emeller¬ 
tid  sällan  så  regelbundna  som  för  exakt  beräkning  förut- 
sättes,  och  man  måste  fördenskull  vanligen  vid  teoriernas 
tillämpning  i  praktiken  tillgripa  approximationer  under  till¬ 
räcklig  hänsyn  till  förekommande  oregelbundenheter.  För 
beräkningar  av  här  förevarande  natur  lämpar  sig  därvid 
ofta  det  grafiska  förfaringssättet,  som  vanligen  medgiver 
ett  tillräckligt  noggrant  hänsyntagande  till  oregelbundna 
former  och  belastningsförhållanden. 

Innan  jag  övergår  till  åskådliggörande  av  den  gra¬ 
fiska  metodens  tillämpning  i  en  del  fall,  må  till  und¬ 
vikande  av  missuppfattning  rörande  innebörden  av  här 
framlagd  teori  framhållas,  att  vid  tillämpning  i  prakti¬ 
ken  hänsyn  måste  tagas  även  till  sådana  företeelser,  som 
framkallas  av  temperaturväxlingar,  atmosferiliernas  inver¬ 
kan  och  grundvattenförhållanden,  ävensom  av  med  ti¬ 
den  fortgående  ombildningar  av  materialets  inre  egen¬ 
skaper,  och  vilka  i  stort  sett  resultera  i  minskad  stabilitet 
inom  de  översta,  för  dessa  naturfenomen  mest  utsatta  jord¬ 
lagren.  Det  inträffar  sålunda  icke  i  naturen,  att  en  verti¬ 
kal  lervägg  under  någon  längre  tid  är  stabil  till  den  höjd  a, 
som  motsvarar  lerans  kubhållfasthet  vid  prov,  ty  förr  eller 
senare  uppkomma  inom  ytlagret  tork-  eller  frostsprickor, 

som  förminska  samman¬ 
hanget  inom  detta  lager. 
Man  torde  därför  vara 
nödsakad  att  beräkna  ett 
visst  jordtryck  även  från 
de  jordlager,  som  ligga  på 
mindre  djup  än  a  under 
ytan,  varvid  torde  vara 
lämpligt  att  för  denna  del 
tillämpa  friktionsteorien 
under  användande  av  kän- 
Jordtrycksdiagrammet  för 
en  vertikal  vägg  kan  sålunda  konstrueras  så  som  visas  å 
fig.  30,  med  den  övre  delen  av  trycklinjen  beräknad  en¬ 
ligt  friktionsteorien  och  den  undre  delen  beräknad  enligt 
kohesionsteorien. 

Undersökning  av  stabilitetsvillkoren  för  en  oregelbunden 
slänt  kan  enligt  grafisk  metod  ske  på  följande  sätt  (fig.  31). 


(Forts.  fr.  sid.  58.) 

Av  den  teoretiska  undersökningen  för  fri  slänt  framgår, 
att  största  normalspänningarna  i  jordmassans  nedre  del 
äro  riktade  parallellt  med  ytan.  Lägges  alltså  ett  snitt 
AB  vinkelrätt  mot  ytan  i  A,  så  kan  man  utgå  från  att  i 
detta  snitt  uppträda  normalhuvudspänningar,  vinkelräta  mot 
AB,  men  inga  skjuvspänningar.  Inom  den  till  höger  om, 
d.  v.  s.  ovanför  AB  belägna  delen  av  jordmassan,  antagas 
största  normalspänningarna  vara  riktade  vertikalt  nedåt, 
och,  om  ett  snitt  BC  lägges  från  B  i  450  lutning,  kan  då 
i  detta  snitt  uppkomma  en  skjuvspänning,  som  är  högst 

a 

2 

Om  vi  sålunda  söka  tyngdpunkten  för  figuren  AB  CD, 
så  kan  trycket  o — 3  mot  AB  beräknas  ur  kraftpolygonen 
0—1  —  2 — 3, 

där  o — 1  =  tyngden  av  jordmassan  ABCD 

och  1 — 2  =  skjuvspänningen  i  BC  —  x  •  BC. 

Lägges  vidare  från  B  ett  snitt  BE  under  450  vinkel 
mot  AB,  så  kan  man  antaga,  att  i  nedre  delen  av  detta 
snitt  skjuvspänningen  har  sitt  största  värde,  x,  under  det 
att  vid  E  skjuvspänningen  är 

,  a  ■ 
x  —  —  sm  2  «, 

2 

om  a  betecknar  vinkeln  mellan  BC  och  ytan  i  E. 

I  allmänhet  torde  man  kunna  med  tillräcklig  grad  av 
noggranhet  antaga,  att  skjuvspänningen  i  medeltal  i  BCär 

x  +  x 

J 

2 


cch,  om  sålunda  kraftpolygonen  för  figuren  ABC  fullbordas 
genom  att  draga 

3 — 4  =  tyngden  av  AEB 
samt  4 — 5  parallellt  med 
och  o — 5  vinkelrät  mot  BE, 
så  erhålles  härav  sammanlagda  skjuvkraften  i  BE,  4 — 5, 
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som 


erfordras  för  att  slänten  skall  vara  stabil,  och  som 

T  +  T 

följaktligen  bor 


vara  = 


.  BE. 


Skulle  vid  dylik  undersökning  av  en  befintlig  slänt  visa 
sig,  att  man  erhåller 


■5  > 


T  + 


BE, 


tionslinjer  4 — c 


så  bevisar  detta,  att  a  i  medeltal  har 
ett  högre  värde  än  man  antagit.  Om 
man  vänder  om  problemet,  kan  det 
q  ovan  visade  grafiska  förfaringssättet  så¬ 
lunda  användas  för  att  bestämma  vär¬ 
det  på  a.  Genom  betraktande  av  kraft- 
polygonen  finner  man  lätt,  att  detta 
kan  ske  på  följande  sätt  (fig.  32). 

Drag  o — 1  =  tyngdén  av  AB  CD 
samt  1 — 2  och  o — 2  J_  B  C  resp.  AB. 
Drag  därefter  2 — 3  =  tyngden  av  ABC 
samt  3 — 4  J_  BC  och  o — 4  _j_  BE. 
Drag  därefter  från  4  tvenne  konstruk- 
och  ’  4 — e  j!  B  C  resp.  BE  samt  med  så¬ 


dana  längder,  att  i  en  godtycklig  skala  4 — c  =  BC 

1  +  sin  2  a 


och  4 — e  = 


BE. 


Drag  vidare  c — 5  _L  4 — 6  och  e — 5  J_  4 — e  samt  samman, 
bind  5  med  4  och  utdrag  5 — 4  till  6  på  3-6//  o — 2. 
Drag  6 — 7 // 2 — 3,  7  —  8  //  1  —  2  och  1 — 8  //  BC,  så 
erhålles  kraftpolygonen  o  —  1  —  8  —  7  —  6—  e  ,  som  motsvarar 
o  — 1  —  2—  3 — 4—5  i  fig.  31,  och  där 


(6 — «?') :  (6  —  c')  =  (4  —  e):  [4  —  c)  = 
1  +  sin  2  a 
2 


BE :  B  C 


samt 

1 — 8  -  -  6  —  c'. 

Skjuvspänningen,  r,  som  fordras  för  jämvikt,  kan  så¬ 
lunda  beräknas  ur  likheten 


6  —  c'  =  t  •  BC, 

varav  sedan  erhålles 


a  =  2  r. 


Som  ett  ur  naturen  hämtat  exempel  må  i  korthet  redo- 
göres  för  det  förut  omnämnda,  genom  von  Posts  mätningar 
och  beskrivning1  bekanta  jordraset  vid  Smedberg  i  Bohus¬ 
län  den  23  aug.  19 11.  v.  Post,  som  även  gjort  en  del 
uttalanden  angående  de  förmodade  orsakerna  till  raset,  har 
närmast  karaktäriserat  detsamma  såsom  ett  ytskred,  för¬ 
orsakat  av  långvarig  torka,  som  gjort  att  ytlagren  spruckit 
sönder  och  därvid  förlorat  sitt  sammanhang.  Denna  för¬ 
klaring  har  av  mig  underkastats  kritik2  under  förmenande, 
att  skredet  snarare  vore  att  karaktärisera  såsom  ett  s.  k. 
skålskred  efter  en  rotatorisk  glidyta;  och  jag  har  för  när¬ 
mare  undersökning  av  betingelserna  härför  beräknat  medel¬ 
värdet  av  friktionsvinkeln  i  ett  par  tvärsektioner  samt  såsom 
slutsats  kommit  till  att  friktionsvinkeln  i  bottnens  mitt  (på 
30  m  djup)  sannolikt  har  ett  värde  av  omkring  20  eller 
därunder. 

Om  man  närmare  granskar  de  av  v.  Post  uppmätta 
profilerna  (fig.  33),  kan  emellertid  en  med  dessas  detaljer 
samstämmande  förklaring  över  förloppet  av  detta  skred 


erhållas,  som  stämmer  väl  överens  med  de  jämviktsvillkor, 
som  kunna  beräknas  enligt  kohesionsteorien. 

Granskar  man  nämligen  torrskorpans  läge  exempelvis  i 
profil  1,  så  finner  man,  att  det  första  större  avbrottet  i 
densamma  befinner  sig  omedelbart  till  höger  om  den  för¬ 
flyttade  järnvägsbanken,  samt  att  ännu  längre  till  höger 
finnas  åtskilliga  ställen,  där  torrskorpan  är  avbruten,  under 
det  att  den  på  andra  sträckor  bibehållit  sitt  sammanhang. 
Något  liknande  kan  iakttagas  på  profil  II,  ehuru  det 
största  avbrottet  i  torrskorpan  här  förekommer  c:a  20  m 
till  höger  om  järnvägsbankens  ursprungliga  läge.  Samman- 
ställes  detta  med  det  ur  kohesionsteorien  härledda  faktum, 
att  de  största  skjuvspänningarna  uppkomma  i  c:a  45°  lutning 
mot  horisonten,  ligger  det  —  med  hänsyn  jämväl  till  botten¬ 
konturens  utseende  —  nära  till  hands  att  karaktärisera 
nämnda  skred  såsom  en  följd  av  tätt  på  varandra  följande 
skålskred,  av  vilka  de  först  inträffade  synas  hava  haft  sin 
bristningszon  omedelbart  till  höger  om  järnvägsbanken. 

Om  man  enligt  ovan  angiven  grafisk  metod  beräknar 
lerans  hållfasthet  före  raset  i  en  del  olika  snitt,  så  finner 
man,  att  i  bägge  profilerna  den  svagaste  zonen  legat  till 


fCro/y-po/ygon  for~ 
boHenpunkt  /. 


Fig-  33- 


vänster  om  järnvägsbanken.  För  snittytor,  lagda  i  450  , 
vinkel  mot  största  normaltrycken  genom  en  punkt  å  fasta 
botten  29  m  till  vänster  om  järnvägsbankens  snitt  i  profil 
I,  kan  sålunda  beräknas  ett  värde 


1  Geol.  Fören.  Förh.  Ser.  C  N:r  244. 

2  Geol.  Fören.  Förh.  Febr.  1919.  Fd.  41,  II.  2. 
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och  för  punkter  å  fasta  botten  i  profil  II  c:a  35  m  till 
vänster  om  bankens  snitt  kan  på  samma  sätt  beräknas 

a  =  1,73  m. 


tryck  i  olika  punkter  av  botten.  Man  finner  därvid  för 
profil  1  i  ovan  angivna  bottenpunkt,  där  största  normal¬ 
tryckets  vinkel  mot  bottenkonturen  är  c:a  70° 


Läggas  däremot  snitten  omedelbart  till  höger  om  järn¬ 
vägsbankens  ursprungliga  läge,  erhålles 
....  2; 

tor  snitt  I  —  =  1,54 

/ 

.  .  .  2  T 

och  tör  snitt  II  =  1,02. 

T 

Härav  kan  man,  i  motsats  till  förut  gjorda  uttalanden, 
draga  den  slutsatsen,  att  järnvägsbankens  tillkomst  och 
trafiken  på  banken  varit  en  bidragande  orsak  till  detta 
skred. 


adhesionsspänningen,  sin  140°  =  0,32  a 

2 


2  7 

och  normaltrycket  mot  botten - -a  =  k,2  a 

1,78 

samt  sålunda  tryckresultantens  vinkel  mot  botten 


och 


.  °»32 

tg  «  =  -  =  0,02  I 

*5»* 


I  profil  II  finner  man  på  samma  sätt  för  en  botten¬ 
punkt  (4)  19  m  till  vänster  om  järnvägsbanken 


adhesionsspänningen  — sin  1220  =  0,42  a, 

2 


2  5 

normaltrycket  mot  botten  -  a 

L73 

och 


HrcrPJ-&hcr/&- 


Ton  2oo  O 
ii  1 1 1  iiitiT 


2'0oo  +on 


Fig.  34- 


En  annan  kraftigt  bidragande  orsak  till  skredet  vid 
Smedberg  har  säkerligen  varit  det  vattentryck  underifrån, 
för  vilket  lermassan  varit  utsatt  genom  i  det  underliggande 
gruslagret  instängt  grundvatten.  Enligt  v.  Posts  beskriv¬ 
ning  uppträdde  omedelbart  efter  skredet  en  källa  i  högra 
skredkanten,  vilket  låter  förmoda  att  det  statiska  vatten¬ 
trycket  i  profilens  vänstra  delar  stigit  avsevärt  över  mark¬ 
ytan,  så  att  lermassan  här  nära  nog  flutit  i  vatten.  Detta 
bestyrkes  därav  att,  såsom  av  torrskorpans  läge  efter 
skredet  framgår,  de  tunna  venstra  partierna  av  lermassan 
deltagit  i  rörelsen  från  början  och  till  hela  sin  mäktighet. 

Av  ett  ganska  stort  intresse  i  samband  med  beräkningar 
rörande  skredet  vid  Smedberg  är  att  jämföra  de  resultat 
beträffande  pä  stabilitetsberäkningar  inverkande  koeffici¬ 
enter,  som  kunna  framdeduceras  enligt  olika  teorier. 

Enligt  friktionsteorien  har  jag  beräknat1,  att  friktions- 


vinkeln  skulle  utgöra 

i  medeltal  för  profil  I .  cp  =  4°  35' 

och  i  »  »  »  II .  cp  —  30  1 5' 


samt,  som  förut  nämnts,  att  den  1  botten  skulle  utgöra 
c:a  20  eller  därunder. 

Motsvarande  värden  enligt  kohesionsteorien  kunna  er¬ 
hållas  genom  att  jämföra  adhesionsspänning  och  normal- 

1  Geol.  Fören.  Förh.  loc.  cit. 


varav  erhålles 


0,42 

tg  a  = -  =  0,029, 

14,4 

«  —  i°  40', 


vilket  alltså  för  bägge  profilerna  överensstämmer  med  förut 
uttalad  förmodan  om  ett  värde  under  2°. 


Om  vid  ovanstående  beräkning  avdrag  göres  för  vatten¬ 
tryck  till  jämnhöjd  med  terrängens  lägsta  punkt  före  skredet, 
så  erhålles,  om  y  =  1,6,  för  punkt  1  i  profil  I, 

277'  —  19  a 

normaltrycket  mot  botten  = - • —  =  0,5  a 

r  1,68 


och 


varav  beräknas  tg  a  = 


0,32 

8,5 


a 


10 


0,0376 


samt  för  punkt  4  i  profil  II 
normaltrycket  mot  botten  = 


2 5  r  —  l8>s 
r 

0,42 


a 


L79 


7,6  a, 


varav  beräknas  t  g  a  =  — — —  =  0,055 

7,6 


och 


a 


3°  IO' 
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M  Vy  :  tO.  2o 


Intressanta  exempel  för  kohesionsteoriens  tillämpning 
erbjuda  en  del  kajras  och  kajbyggnader  i  Göteborg ,  vilka 
förut  äro  ingående  avhandlade  och  diskuterade  ur  frik- 
tionsteoriens  synpunkter. 1 

En  tvärprofil  av  Sligbergskajen,  som  rasade  den  5  mars 
1916,  har  återgivits  å  fig.  34,  som  visar  grusfyllningens 
och  kajens  läge  före  och  efter  raset.  Den  fasta  botten  är 
så  djupt  belägen,  att  den  ej  inverkat  på  grusfyllningens 
stabilitet  (jfr.  sekt.  100  loc.  cit.  sid.  283),  men  man  kan 
icke  förty  tillämpa  det  ovan  angivna  grafiska  beräknings¬ 
sättet  på  analogt  sätt  genom  att  tänka  sig  en  glidplan 
under  450  lutning  genom  grusfyllningens  bakre  kant  samt 
ett  normalplan  mot  den  fria  botten  framför  kajen  från 
den  punkt,  där  nämnda  glidplan  träffar  lodlinjen  genom 
kajens  framkant.  Under  antagande  av  den  internationella 
kommissionens  värden  för  volymvikterna  av  grus  och  lera 

Ovan  v.  y.  Under  v.  y. 

grus  .  x,9  1,0 

lera  .  1,6  0,6 

har,  för  å  figuren  visade  snitt¬ 
ytor,  beräknats 

a  —  2,5  m. 

En  liknande  beräkning  för 
den  av  internationella  kommis¬ 
sionen  föreslagna  Centralhamns- 
kajen  för  q  m  vattendjup  (fig.  35) 
har  givit  till  resultat 

a  —  2,12  m 

vid  obelastat  kajplan  och 
a  —  3,18  m 

vid  en  belastning  å  kajplanet 
av  3  ton  pr  m2  —  så  att  för¬ 
stå,  att  dessa  värden  å  a  äro 
de  minsta,  som  erfordras  för  att 
kajen  skall  vara  stabil.  Vid  dessa 
beräkningar  har  i  överensstäm¬ 
melse  med  kommissionen  anta¬ 
gits  en  friktionsvinkel  i  grus¬ 
fyllningen  cpg  =24°  vid  beräk¬ 
ning  av  det  passiva  mottrycket 
i  grusskiktet  utanför  kajlinjen. 

Värdet  a  —  3,18  m  är  större  än  det  för  raset  vid  Stig- 
bergskajen  beräknade  värdet  a  =  2,5  m,  och,  om  leran 
vid  Centralhamnen  vore  av  samma  beskaffenhet  som  vid 
Stigbergskajen,  skulle  kajen  vid  Centralhamnen  sålunda  ej 
vara  stabil  vid  en  belastning  av  3  ton  pr  m2  å  kajplanet. 
Emellertid  framgår  av  utförda  undersökningar,  att  leran 
i  Centralhamnen  är  fastare  än  vid  Stigbergskajen.  Sålunda 
anföres  av  Knut  Petterson2  i  redogörelsen  över  kajraset 
den  5:te  mars  följande  tabell  över  å  Chalmerska  Material- 
provningsanstalten  verkställda  prov. 


där  SH  betyder  prov  från  Sannegårdshamnen, 


CH 

SF 

FU 


Centralhamnen, 
Stigbergskajens  förlängning, 
Fiskhamnens  utvidgning. 


/C  fan 


490  ton 


F>g-  35- 


Skata  för  tärjyd 


SH 

CH 

SF 

FU 

medeltal 

Antal  prov 

10 

U 

7 

4 

38 

Vattenhalt  i 

vikts  % . 

40,0 
i  ,609 

40,3' 

1 ,600 

43>2 

1 .547 

43.5 

1 ,538 

4  J,1 
1,586 

Lerans  volymvikt 
Torrsubstansens 

specifika  vikt 

2,696 

2,683 

2,654 

2,625 

2,675 

Fig.  36. 

För  att  ytterligare  undersöka  det  anförda  förhållandet  har 
jag  gjort  en  beräkning  över  den  provbelastning ,  som  på 
förslag  av  den  internationella  kommissionen  utfördes  i 
Centralhamnen,  innan  kajkonstruktionen  för  denna  hamn 
fastställdes.  Beräkningen  är  grundad  på  den  ritning,  som 
återgives  i  Knut  Pettersons  beskrivning  över  ny  kajkon¬ 
struktion  för  Centralhamnen1  (fig.  36).  Friktionsvinkeln  i 
grus  har  därvid  antagits  ligga  vid  det  genom  försök  konsta¬ 
terade  övre  gränsvärdet,  cpg  =  30°,  och  jag  har  därvid  funnit 

«  =  4.55. 

vilket  alltså  skulle  representera  hållfastheten  av  leran  i 
Centralhamnen. 

Jämföres  detta  värde  med  de  förut  beräknade  gräns¬ 
värdena  för  kajens  stabilitet,  finner  man,  att  den  av  kom¬ 
missionen  föreslagna  kajen  har  en  säkerhetsgrad  av 

.  .  4»55 

vid  obelastat  kajplan — —  =  2,15 

2,12 


1  Tekn.  Tidskr.  V.  V.  1916,  sid.  281 — 292. 
-  Loc.  cit.  sid.  283. 


och  vid  belastat  kajplan 


4.55 

3.i8 


=  1  >43- 


1  Loc.  cit.  sid.  472. 
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Sistnämnda  värde  överensstämmer  väl  med  den  av  Knut 
Petterson  lämnade  uppgiften,1  att  kajens  enligt  friktions- 
teorien  beräknade  säkerhetsgrad  utgör  1,44  »vid  överbe¬ 
lastning  av  3  ton  pr.  m2». 


härför  genom  grusets  större  tyngd  och  genom  passivt  jord¬ 
tryck  inom  grusfyllningen,  men  dä,  såsom  ovan  påvisats, 
det  passiva  trycket  i  leran  är  större  än  i  gruset  intill  ett 
visst  djup,  så  kan  det  inträffa  —  och  inträffar  även  i  detta 


m  vy  :/p  70 


*Z  rc  r* 


— 


Kr  a -T +3  ko /o  /  cm  »  2  O  O  +arr 


L  anqdska/a 


Fig.  37- 


Kritik  av  Centralhamnens  kajbyggnad  med  grusfyllning. 

Detta  utesluter  emellertid  icke  att  vissa  erinringar  kunna 
göras  mot  den  av  kommissionen  föreslagna  konstruktionen, 
vilken  medför  onödigt  stora  kostnader  på  grund  av  de 
stora  muddringsarbeten  och  grusfyllningar,  som  ingå  i  den¬ 
samma.  Jag  har  redan  för  c:a  2  år  sedan  i  ett  föredrag 
på  Teknologföreningens  avdelning  för  väg-  och  vatten¬ 
byggnadskonst  påvisat  detta  och  framlagt  förslag  till  en 
modifierad  konstruktion,  som  skulle  medföra  en  kostnads¬ 
besparing  av  c:a  1  000  kr.  pr.  löpm.  kaj  genom  minsk¬ 
ning  av  muddring  och  grusfyllning.  Jag  har  nu  under¬ 
kastat  denna  fråga  en  förnyad  undersökning  enligt  kohe- 
sionsteorien  och  därvid  funnit,  att  den  av  kommissionen  före¬ 
slagna  grusfyllningen  i  botten  framför  kajlinjen  är  ägnad 
att  minska  i  stället  för  öka  kajens  stabilitet,  om  den  ut- 
sträckes  till  så  stor  bredd  framför  kajen,  som  av  kom¬ 
missionen  föreslagits.  En  liknande  uppfattning  har  redan 
tidigare  uttalats  av  P.  G.  Hörnell.2 


fall  —  att  man  genom  för  långt  utsträckt  muddring  och 
grusfyllning  försvagar  konstruktionen  samtidigt  med  att 
kostnaderna  ökats.  Jag  har  å  fig.  37  genom  en  prickad 
linje  visat,  huru  långt  grusfyllningen  högst  borde  hava 
framdragits  för  erhållande  av  samma  säkerhetsgrad  som 
med  kommissionens  förslag.  Med  heldragna  linjer  visas 
ett  förslag  till  minskad  grusfyllning,  enligt  vilket  vid  be¬ 
lastat  kajplan  skulle  erhållits  en  säkerhetsgrad  av  1,23, 
vilket  enligt  min  åsikt  varit  fullt  tillräckligt. 

En  ytterligare  väsentlig  besparing  skulle  erhållits  genom 
slopande  av  större  delen  av  grusfyllningen  under  kaj¬ 
planet,  exempelvis  så  som  visas  å  fig.  38,  där  kajplanets 
bredd  dessutom  minskats  med  tre  pålrader.  Eör  en  dylik 
konstruktion  har  jag  beräknat 

vid  obelastat  kajplan  a  =  2,36,  motsvarande  en  säker¬ 
hetsgrad  1,93 

och  vid  belastat  kajplan  a  —  3,45,  motsvarande  en  säker¬ 
hetsgrad  av  1,32 


Om  nämligen  muddring  och  grusfyllning  utsträckas 
förbi  den  kritiska  glidytan  för  det  passiva  jordtrycket,  så 
förkortas  denna  yta,  varvid  motståndet  mot  skjuvning  inom 
leran  minskas.  Visserligen  erhåller  man  viss  ersättning 

1  Loc.  cit.  sid.  477. 

2  I\  G.  Hörnell.  Kaj-  och  jordraset  i  Göteborg.  '1'.  T.  V.  V. 
1917.  Häft.  2,  sid.  4. 


samt,  om  hänsyn  tages  jämväl  till  bärigheten  av  de  pålar, 
som  genomtränga  den  antagna  glidytan,  en  säkerhetsgrad 
vid  belastat  kajplan  av  1,36. 

Mot  förslaget  att  slopa  grusfyllningen  under  kajplanet 
har  invänts,  att  pålarnas  bärförmåga  därigenom  skulle 
minskas.  Detta  kan  kompenseras  genom  att  göra  pålarna 
längre  eller  sätta  dem  tätare,  men  fråga  är,  om  detta  ens 
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är  nödvändigt.  Ä  fig.  38  är  minsta  längden  i  leran  av 
de  pålar,  som  icke  passera  genom  grusfyllningen,  13,5  m, 
och  vid  0,2  m  medeldiameter  kan  man  då  enligt  \\  endels 
försök  beräkna  en  bärighet  pr  påle  av  14,4  ton.  Detta 
skulle  i  förhållande  till  största  last  (11  ton  pr  påle)  mot¬ 
svara  en  säkerhetsgrad 

av  1,3. 

Za 

Fortsatta  försök. 

'Till  ledning  vid  fort¬ 
satta  försök  måantydnings- 
vis  påvisas  en  ytterligare 
förenklad  metod,  som  er. 
fordrar  ett  minimum  av  me. 
kaniska hjälpmedel  (fig.  39). 
Om  en  horisontal  terräng  belastas  med  vertikalt  tryck 
från  en  kropp  av  begränsad  utsträckning,  så  står  terrängens 
bärförmåga  i  ett  visst  förhållande  till  materialets  tryck¬ 
hållfasthet.  Tänka  vi  oss  en  vertikal  snittyta  i  förläng¬ 
ningen  av  den  belastande  kroppens  ytkontur,  så  hindras 
formförändring  av  materialet  inom  denna  snittyta  av  mot¬ 
ståndet  från  den  omgivande  jordmassan,  vilket  enligt  det 
föregående  kan  utöva  ett  passivt  mottryck,  som  i  ytan  är  a 
och  på  djupet  y  under  ytan  y  +  a.  Ett  element  av  jord¬ 
massan  vid  kanten  av  den  belastande  kroppen  kan  alltså  upp¬ 


18  maj  1921 

taga  ett  tryck  i  vertikal  riktning,  som  enligt  (1)  högst  är  = 

2  a. 

Om  alltså  belastningen  drives  till  hållfasthetsgränsen,  så  är 

P  —  2  a  Fy 

där  F  är  lastens  bottenarea,  och  man  kan  härur  beräkna 

P 


Såsom  av  det  sagda  framgår,  erbjuder  den  elementära 
kohesionsteorien  jämförelsevis  enkla  beräkningsmetoder, 
sålänge  man  har  att  göra  med  ett  homogent  material  med 
konstanta  egenskaper.  Dessvärre  måste  man  i  naturen  ofta 
räkna  med  förekomsten  av  varierande  lagringsförhållanden, 
ävensom  med  inflytandet  av  med  tiden  fortgående  för¬ 
ändringar  i  materialets  beskaffenhet  —  förändringar,  som 
understundom  uppkomma  jämväl  såsom  följdverkningar  av 
ändrade  belastningsförhållanden.  Studiet  av  dessa  tenomen 
kompliceras  ofta  av  svårigheten  att  utföra  prov  i  tillräck¬ 
ligt  stor  skala  och  under  naturen  motsvarande  förhållanden, 
samt  av  den  relativa  långsamhet,  varmed  förändringarna  i 
materialet  försiggå.  Av  betydelse  är  emellertid  att  vid  an¬ 
ställandet  av  prov  och  beräkningar  tillämpa  en  teori,  som 
bygger  på  tillnärmelsevis  riktiga  förutsättningar,  och  i  an¬ 
slutning  till  vilken  nödiga  korrektioner  kunna  införas  med 
hänsyn  till  materialets  sekundära  egenskaper. 


p 


Fig.  39- 


EN  STUDIE  AV  STOCKHOLMS  BANGÅRDS-  OCH  FARLEDSFRÅGOR,  1914—1920. 

Av  överstelöjtnant  B.  Stafsing. 

Avgiven  till  Kungl.  Maj:t  med  und.  skrivelse  den  15  nov.  1920. 


Resultatet  av  en  mera  ingående  studie  av  Stockholms 
battgårdsfråga  har  stadfästat  den  uppfattningen,  att  ut¬ 
gången  av  denna  fråga  kommer  att  för  all  framtid  bliva 
av  största  betydelse  för  icke  blott  huvudstaden  utan  i  viss 
omfattning  för  hela  landet. 

Det  lär  då  få  anses  vara  synnerligen  angeläget,  att  för 
denna  frågas  avgörande  grundläggande  och  bindande  be¬ 
slut  icke  må  fattas  med  mindre  än  fullt  objektiva  och  all¬ 
sidiga  utredningar  klart  ådagalägga,  att  den  beslutade  lös¬ 
ningen  är  den  bästa  möjliga. 

Då  järnvägs  frågor  i  allmänhet  äro  synnerligen  inveckla¬ 
de  och  mångsidiga  spörsmål,  som  beröra  icke  blott  staten 
och  de  enskilda  järnvägarna  utan  jämväl  andra  kommuni¬ 
kationsleder,  farleder,  gatu-  och  vägtrafik,  statens  och  kom¬ 
munernas  samt  stora  enskilda  intressen,  andra  befintliga 
och  planerade  byggnadsanläggningar  för  allmänt  och  en¬ 
skilt  gagn,  värden  å  statens  och  enskildas  egendomar, 
tomtområden  m.  m.,  är  det  uppenbart,  att  avgörandet  av 
dylika  frågor  i  regel  är  förenat  med  stora  svårigheter  och 
mötes  av  stridiga  intressen.  Detta  är  så  mycket  mera  för¬ 
hållandet,  då  det  som  nu  gäller  stora  anläggningar,  som 
på  ett  ingripande  sätt  beröra  vår  huvudstad. 

Vad  nu  särskilt  gäller  den  ifrågasatta  planen  om  att 
lösa  huvudstadens  bangårdsfråga  enligt  det  alternativ,  som 
ytterst  avser  den  nya  stambanans  framförande  tvärs  över 
Riddarfjärdens  bredaste  del  väster  om  Riddarholmen, 
har  denna  plan  ur  skönhetssynpunkt  ostridigt  mötts  av  ett 
starkt  ogillande,  som  synes  vara  tämligen  allmänt  eller 
nästan  odelat  från  landets  på  detta  område  mest  kompe¬ 
tenta  domare. 


En  annan  lösning  av  frågan,  den  som  avser  den  nya 
stambanelinjens  framförande  på  högbro  över  sundet  mellan 
Långholmen  och  Smedsudden,  har  däremot  ur  estetisk  syn¬ 
punkt  av  synnerligen  omdömesgilla  personer  förklarats 
vara  tillfredsställande. 

En  var  torde  själv  finna,  att  landskapsbilden  utöver 
Riddarfjärden  skall  långt  bättre  sammansmälta  med  en 
såsom  en  äreport  högvälvd  bro  över  nämnda  inlopp  till 
Riddarfjärden  än  med  en  ringmursliknande,  snedlutande 
brolänga,  snett  över  denna  nu  så  vackra,  fria  Mälarfjärd. 

Visserligen  kan  ju  sägas,  att  uppfattningen  om  vad  som 
är  vackert  eller  fult  är  rent  subjektiv,  men  i  detta  fall 
lär  dock  knappast  någon  meningsskiljaktighet  råda,  och 
man  kan  vara  fullt  viss  om,  att  den  nämnda  stora  sned¬ 
lutande  bron  i  all  framtid  skall  anses  såsom  vanprydande 
och  synnerligen  störande  i  den  sällsport  vackra  landskaps¬ 
bild,  där  den  skulle  inpassas. 

Då  huvudstaden  eljest  är  en  av  världens  vackraste  stä¬ 
der,  och  Riddarfjärden  en  av  denna  stads  vackraste  par¬ 
tier,  kan  det  anses  synnerligen  fördömligt,  att  onödigtvis 
i  en  så  betydande  grad,  som  här  skulle  ske,  skada  ett 
sådant  skönhetsvärde,  som  Riddarfjärden  nu  erbjuder. 

Statsbanetrafikens  besörjande  och  den  billigare  anlägg¬ 
ningskostnaden  kräva  dock,  att  här  trevnad  och  skönhets¬ 
värden  få  giva  vika  för  den  nytta,  som  en  sådan  bro- 
byggnad  skulle  bereda,  säger  man. 

Det  torde  dock  medgivas,  att  även  om  det  bleve  något 
billigare  och  något  bekvämare  för  statsbanerörelsen  med 
denna,  trots  alla  dess  vackra  detaljer,  vanprydande  bro 
än  med  stambanans  indragande  på  högbro  vid  Smeds- 
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udden,  borde  hänsyn  till  bevarandet  av  huvudstadens  världs- 
beryktade  skönhet  vara  värd  uppoffringar  både  av  pen¬ 
ningar  och  bekvämlighet. 

Om  det  så  skulle  visa  sig,  att  någon  sådan  uppoffring  i 
verkligheten  ej  behöver  ske,  utan  attt  det  i  stället  rent 
av  för  staten  och  det  allmänna  bleve  en  ekonomisk  vinst 
och  en  praktisk  fördel  att  använda  den  ur  skönhetssyn¬ 
punkt  långt  mera  tillfredsställande  lösningen,  vore  det  på¬ 
tagligen  en  ren  dumhet  och  ett  grovt  och  klandervärt 
missgrepp  att  tillgripa  den  förfulande  lösningen. 

En  studie  över  hur  det  ur  järnvägsteknisk  och  bygg- 
nadsekonomisk  synpunkt  ställer  sig  vid  användande  av 
dessa  olika  alternativ,  synes  därför  vara  av  ett  stort  och 
allmänt  intresse. 

För  att  vid  en  sådan  undersökning  vara  de  intresserade 
till  något  gagn,  skall  här  redogöras  för  den  på  mång¬ 
åriga  studier  grundade  systematiska  plan ,  som  underteck¬ 
nad  funnit  skulle  kunna  följas  för  stambanans  nu  ifråga¬ 
satta  ombyggnad. 

En  kort  och  summarisk  historik  över  frågans  uppkomst 
och  utveckling  torde  därvid  lämna  en  god  belysning  av 
det  hela. 

Redan  vid  stambanans  första  framdragande  till  huvud¬ 
staden  restes  starka  tvivel  om  lämpligheten  av  att  fort¬ 
sätta  denna  tvärs  över  Riddarholmen.  Redan  då  ifråga¬ 
sattes,  att  banan  skulle  indragas  över  Ekerön  och  Lovön 
eller  ungefär  så,  som  sedermera  »Mälaröbanan»  av  mig 
planlagts. 

Efter  många  strider  beslöts  dock  korsningen  med  Riddar- 
fjärden,  men  då  likväl  endast  medels  den  s.  k.  samman- 
bindningsbanans  förläggande  till  fjärdens  minst  i  ögonen 
fallande  och  smalaste  del  vid  Söderström.  Redan  då  fram¬ 
hölls  jämväl,  att  sjöfart  och  järnvägsdrift  här  skulle  komma 
att  vid  korsningspunkten  inverka  störande  på  varandra. 
Genom  den  några  tiotal  år  tidigare  anlagda  Södertälje 
kanal  hade  sjöfarten  beretts  en  ny  utväg,  och  kunde  där¬ 
för  den  till  en  början  jämförelsevis  obetydliga  järnvägs¬ 
trafiken  ordnas  så,  att  de  båda  trafikslagen  i  Stockholm 
utan  större  olägenhet  kunde  korsa  varandra  vid  samman- 
bindningsbanans  svängbro  i  Söderström.  Med  den  stän¬ 
digt  växande  rörelsen  å  såväl  sjöfartsleden  som  å  järnvä¬ 
gen  uppstod  emellertid  så  småningom  sådan  trängsel,  att 
det  befanns  angeläget  att  vidtaga  särskilda  åtgärder  för 
korsningssvårigheternas  avhjälpande. 

Huru  detta  på  ett  verksamt  sätt  skulle  ske,  har  under 
de  senaste  20  åren  varit  föremål  för  ett  stort  antal  för¬ 
slag  och  planer,  vari  även  undertecknad  deltagit. 

Sedan  jag  åren  1891—1894  handhaft  ledningen  av  ut¬ 
förandet  och  fullbordandet  av  Stockholm — Saltsjöns  järn¬ 
väg,  som  sträcker  sig  in  till  hjärtat  av  staden,  och  som 
då  i  sin  helhet  ej  krävde  större  kostnad  än  2  400  000 
kr.,  marklösen  och  rullande  materiel  inbegripna,  och  jag 
därefter  uppgjort  förslag  till  att  införa  även  andra  järn¬ 
vägar  och  bland  dessa  Norra  Södermanlands  järnväg  i 
huvudstaden  (över  den  s.  k.  Mälaröbanan),  samt  jag  för 
denna  banas  framdragande  åren  1896  — 1897  ifrågasatt, 
utom  andra  alternativ,  den  då  för  första  gången  före¬ 
slagna  broövergången  över  sundet  Långholmen — Smedsudden, 
påbörjades  inom  Järnvägsstyrelsen  en  utredning  över  stam¬ 
banans  förflyttning  från  den  besvärliga  korsningspunkten 
vid  Söderström  till  ett  av  Järnvägsstyrelsen  i  särskilt  pro¬ 
gram  för  en  internationell  tävlan  bestämt  nytt  läge  från 
Älvsjö  över  Essingeöarna  till  Centralstationen  med  högbro 


över  sjöfartsleden  i  Essingesundet,  den  s.  k.  Essin gelinjen. 
Med  detta  program  uteslöts  då  från  tävlan  stambanans 
inledande  efter  den  enligt  min  mening  bästa  lösningen  av 
frågan,  nämligen  den  s.  k.  Mälaröbanan,  vilket  ytterligare 
stadfästes  genom  Järnvägsstyrelsens  år  1899  avgivna  för¬ 
slag,  att  för  en  kostnad  av  900  000  kr.  företaga  ombygg¬ 
nad  till  dubbelspår  av  den  lilla  bandelen  Huddinge-Tumba, 
som  beslöts  av  1900  års  riksdag.  Därmed  blev  i  reali¬ 
teten  fastställt,  att  stambanan  fram  till  huvudstaden  skulle 
kvarligga  på  södra  Mälarstranden. 

Efter  att  förenämnda  internationella  pristävlan  enligt 
ovannämnda  program  ägt  rum,  framlades  plan  till  dels  den 
över  Ekenbergska  gärdena  framdragna  s.  k.  hårnålskroken 
i  Södertälje,  dels  den  s.  k.  Essingelinjen  för  1901  års  riks¬ 
dag.  Kostnaden  beräknades  då  till  c:a  59  millioner  kr. 
för  Essingelinjen,  varav  c:a  23  millioner  till  markägarne. 

Sedan  jag  emellertid  inför  statsutskottet  i  en  särskild 
skrift  av  den  16  januari  1901  påvisat,  att  åtskilliga  olä¬ 
genheter  skulle  följa  med  sådana  sträckningar,  tillsatte 
Kungl.  Maj;t  1901  års  bangårdskommitté,  som  år  1905 
med  Essingelinjens  underkännande  föreslog  banans  omlägg¬ 
ning  efter  den  s.  k.  Skanstullslinjen,  d.  v.  s.  en  linje  från 
Älvsjö  och  vidare  över  Årstaviken  strax  väster  om  Skans¬ 
tull  fram  över  förenämnda  sund  vid  Långholmen — Smeds¬ 
udden,  över  Kungsholmen  förbi  Karlberg  till  nuvarande 
Centralstationen,  som  skulle  anordnas  som  terminusstation. 
Detta  förslag  beräknades  medföra  en  kostnad  av  c:a  52 
millioner  kr.,  varav  c:a  14  millioner  skulle  betalas  av 
Stockholms  stad. 

Under  tiden  uppstod  emellertid  fråga  om,  att  enligt 
en  av  grosshandlaren  Josef  Carlsson  på  Söder  framkastad 
plan  för  stambaneomläggningen  följa  en  kortare  sträckning 
från  Älvsjö  rätt  över  Årstaviken  genom  Södermalm  och 
över  Riddarholmsfjärden,  den  s-  k.  Årstalinjen.  Denna 
plan  utarbetades  närmare  år  1908  först  genom  tyske  in¬ 
genjören  Gleim,  därefter  den  12  juli  1910  —  27  oktober 
19 10  av  Järnvägsstyrelsen,  varefter  för  frågans  närmare 
utredning  utsågs  igio  års  bangårdskommitté,  ävensom  sär¬ 
skilda  delegerade  för  upprättande  av  förslag  till  de  emellan 
staten  och  staden  erforderliga  överenskommelserna.  Kost¬ 
naden  beräknades  då  till  c:a  39  millioner,  vartill  skulle 
komma  c:a  6  millioner  för  förortsbanor.  Därav  skulle  c:a 
32  millioner  bestridas  av  statsverket  och  c:a  13  millioner 
av  Stockholms  stad.  Under  de  senare  åren  hade  stats¬ 
verket  redan  före  1914  bekostat  c:a  16  millioner  kr.  för 
marklösen  och  mindre  provisoriska  byggnader  ensamt  för 
ordnande  av  Stockholms  Centralstation. 

Under  samma  tidsperiod  hade  för  sluss-  och  farleds- 
frågans  ordnande  i  Stockholm  av  stadens  egna  kommittéer 
upprättats  förslag  till  ombyggnad  för  den  större  sjöfarten 
av  slussen  vid  Söderström.  Båda  de  första  av  dessa  kom¬ 
mittéer  1894 — 1898  kom  till  det  resultatet,  att  sluss  för 
större  fartyg  icke  skulle  kunna  anordnas  vid  Karl  Johans 
torg.  Av  en  ny  kommitté  framlades  därefter  förslag  för 
farledens  förflyttning  till  en  ny  led  genom  Hammarbysjö, 
vilken  plan  tidigare  framlagts  i  samband  med  en  äldre 
plan  år  1894  att  utföra  en  ny  infart  för  den  större  sjö¬ 
farten  genom  Hammarbysjö,  Sickla-  och  Järlasjön  till  Duv- 
näs  samt  vidare  genom  det  s.  k.  Moranedet  till  Baggens- 
fjärden  och  den  s.  k.  Gillingeleden  samt  vidare  österut. 

Stockholms  stadsfullmäktige  hava  emellertid  år  1914 
beslutat  utföra  Hammarbyleden.  Kostnaden  härför  beräk¬ 
nades  först  till  c:a  16  millioner  kronor,  men  uppgavs,  sedan 
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Södertälje  kanals  ombyggnad  av  mig  —  år  1913  — 
föreslagits  i  samband  med  stambaneombyggnaden  vid  Sö¬ 
dertälje,  till  allenast  c:a  6  millioner,  vilka  kostnader  på¬ 
tagligen  komma  att  mångdubblas  (till  c:a  30  millioner 
kronor  enligt  en  nyligen  lämnad  uppgift).  Härtill  komma 


olämplig  korsning  vid  Danviken  samt  ifrågasatts  brolägen 
dels  över  Arstaviken  vid  Arsta  holmar,  dels  vid  nuvarande 
Liljeholmsbanken  och  bron  därstädes  ävensom  över  Arsta¬ 
viken  invid  Skans/ull.  I  stället  för  en  korsning  vid  Söder¬ 
ström  har  man  således  över  den  vallgrav  kring  Stockholm, 


Fig.  1. 


de  många  millioner  kronor,  som  erfordras  för  att  över 
denna  nybildade  farled  återställa  och  nybygga  broöver¬ 
gångar  för  de  järnvägar,  spårvägar  och  gatuleder,  som 
här  skola  framföras. 

För  gatu-  och  järnvägsleder  uppstod  i  följd  av  farleds- 
anläggningen  frågan  om  korsningar  av  farleden  på  flera 
ställen.  Särskilt  har  sålunda  redan  utförts  en  mycket 


som  bildas  av  Hammarbyleden,  fått  åtminstone  4  å  5  far- 
ledskorsningar. 

Enligt  vad  hittills  offentliggjorts,  skulle  emellertid  så¬ 
väl  Järnvägsstyrelsen  som  de  åren  1915  och  1918  ut¬ 
sedda  kommittéerna  hava  kommit  till  det  resultatet,  att 
slutliga  lösningen  borde  i  huvudsak  följa  Järnvägsstyrel¬ 
sens  förslag  av  år  1910  eller  sträckningen  från  Älvsjö 
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över  Arstaholmar  och  Riddarfjärden  på  stora  broar  till 
en  genomtartsstation  vid  nuvarande  Centralstationen.  Detta 
förslag  skulle  vid  utförandet  i  dess  helhet  medföra  kost¬ 
nader  uppgående  till  3  å  400  millioner  kr.,  enligt  nuva¬ 
rande  gällande  priser.  Dessa  stora  kostnader  skulle  dock 
enligt  uppgift  utgå  successivt  under  loppet  av  flera  1  o-tal  år. 

I  ndertecknad  har  emellertid  med  skrivelser  till  Kungl. 
Maj:t  den  22  oktober  och  den  1  december  1913  samt 
den  13  juli  1914  med  redogörelse  för  den  av  mig  åren 
1896  och  1897  vid  Mälaröbanans  undersökning  funna  ut- 


I  kombination  med  nämnda  höga  järnvägsbroar  skulle 
lämpligen  utföras  högbroar  för  spårvägstrafik  och  gatu- 
trafik  mellan  Kungsholmen,  Södermalm  och  Liljeholmen, 
på  sätt  angives  å  fig.  1 — 4. 

Från  ovannämnda  station  å  Söder  vid  Högalidsberget 
skulle  därefter  anordnas  en  förbindelselinje  till  nuvarande 
Södra  stationen,  som  därmed  komme  i  förbindelse  med 
huvudbanan. 

För  den  större  sjöfartens  besörjande  skulle  enligt  av 
mig  1914  upprättat  förslag  och  modell  anläggas  en  för  . 


vägen  för  statsbanans  indragande  till  Stockholm  över 
sunden  vid  Liljeholmen  och  vid  Smedsudden  samt  över 
Kungsholmen  framlagt  en  plan  för  undvikande  av  de  i 
1910  års  förslag  ifrågasatta  svåra  brokorsningarna  över 
Arstaviken  och  Riddarholmsfjärden  samt  de  svårigheter, 
som  skulle  förekomma  i  korsningen  mellan  järnvägs-  och 
sjöfartslederna  vid  Söderström.  Detta  mitt  år  1914  av¬ 
givna  förslag1  avser,  att  för  ett  första  ombyggnadsstadium 
och  för  nuvarande  person-  och  godstrafikens  besörjande 
tillsvidare  bibehålla  nuvarande  planläget  från  Älvsjö  till 
Centralstationen,  och  att  således  nuvarande  banläget  skulle 
bibehållas  förbi  Liljeholmen  och  genom  tunneln  å  Söder 
samt  över  sammanbindningsbanan  fram  till  Centralstatio¬ 
nen.  Den  enda  ändringen  skulle  bestå  i  anläggandet  av 
en  mindre  station  vid  huvudspåret  strax  söder  om  nuvarande 
Södra  stationen  för  upptagande  av  persontrafiken  mellan 
Söder-  och  Norrmalm  till  Centralstationen,  där  nödiga 
plattformsändringar  skulle  utföras.  För  framledande  av 
sjöfarten  genom  Hammarbyleden  skulle  anordnas  en  rörlig 
bro  vid  Liljeholmsbanken,  och  för  avhjälpandet  av  gatu- 
trängseln  vid  slussbroarna  skulle  företagas  broarnas  bredd¬ 
ning,  vilket  arbete  nu  också  är  under  utförande.  För  den 
ökade  fj ärr  trafikens  framledande  å  statsbanan,  oberoende 
av  sjöfartsleden  i  Mälaren,  skulle  sedermera  utföras  en  ny 
infartsled  med  högbro  över  Hammarbyleden  och  Mälaren, 
enligt  ett  av  mig  år  1907  i  Teknisk  Tidskrifts  avd.  för 
Väg-  och  Vattenbyggnadskonst,  pl.  1  och  2  framlagt  för¬ 
slag  med  utgång  från  en  punkt  norr  om  Älvsjö  fram  över 
nuvarande  tunneln  vid  Nyboda  backe  och  nuvarande  sta¬ 
tionen  vid  Liljeholmen,  där  banan  på  högbro  skulle  föras 
fram  över  Hammarbyleden  och  vidare  över  Högalidsberget, 
där  station  skulle  anordnas.  Vidare  skulle  den  nya  banan 
framföras  på  högbro  över  sundet  Långholmen-Smedsudden 
och  därifrån  till  en  å  Kungsholmen  anlagd,  även  i  Mälarö- 
baneförslaget  upptagen,  större  ranger-,  person-  och  gods¬ 
station  med  inledning  över  Karlbergskanalen  till  såväl 
Tomteboda  gods-  och  rangeringsstation  som  till  Norra  stam¬ 
banan  vid  Karlberg.  Denna  av  sjötrafikslederna  oberoende 
bana  skulle  användas  huvudsakligen  för  fjärrtrafiken  söderut. 

1  Se  Tekn.  Tidskr.  häft.  i,  1914,  Väg-  och  Vattenbyggnadskonst. 


den  större  sjöfarten  avsedd  sluss  söder  om  Karl  Johans  torg, 
där  jag  funnit,  att  god  plats  kunde  beredas  även  för  möj¬ 
liggörande  av  den  efter  fjärrbanetrafikens  överflyttande  till 
Kungsholmslinjen  ännu  kvarliggande  lokaltrafiken. 

o 

A  sammanbindningsbanan  skulle  framdeles  för  lokal¬ 
tågen  anordnas  en  grenbana  över  Söderström,  varige¬ 
nom  skulle  beredas  utväg  att  framföra  tågen  på  vare  sig 
östra  eller  västra  sidan  om  slussen,  allt  efter  som  vid  far¬ 
tygens  framförande  erfordrades. 

Genom  nämnda  sluss  och  grenbana  skulle  undanröjas 
varje  hinder  vid  korsningen  mellan  järnvägs-  och  sjöfarts¬ 
lederna  och  skulle  ernås  långt  större  resultat  än  genom 
den  mångfaldigt  dyrare  Hammarbyleden  och  dess  många  bro¬ 
korsningar,  vilka  förvisso  i  framtide?i  komma  att  vålla  många 
svåra  hinder  för  både  ga  tu-,  järnvägs-  och  sjötrafik  samt  be¬ 
tydande  kostnader  och  olägenheter. 

Dessa  mina  järnvägs-  och  slussförslag  remitterades  av 
K.  Maj:t  för  yttrande  till  1915  års  bangårdskommitte  i 
samband  med  infordrande  av  underdånigt  utlåtande  över 
Järnvägsstyrelsens  förslag  till  stambanans  ombyggande  över 

o  # 

Arstaviken  och  Riddarholmstjärden. 

Nämnda  kommitté  har  emellertid  icke  yttrat  sig  över 
det  av  mig  framlagda  förslaget,  där  huvudbanan  skulle 
framdragas  över  Liljeholmssundet  och  framgå  över  Kungs¬ 
holmen  till  Karlbergsbron  och  därifrån  norr  om  nuvarande 
exercisfältet  vid  Karlberg  fram  till  Centralstationen. 

Kommittén  har  i  stället  utan  angivna  skäl  ifrågasatt  så¬ 
dan  ändring,  att  linjen  skulle  på  en  dyrbar  bro  dragas 
över  Årsta  holmar  och  därifrån  på  ett  olämpligt  sätt  krö¬ 
kas  upp  till  av  mig  föreslagna  bron  över  sundet  vid  Lång¬ 
holmen — Smedsudden,  och  efter  passerandet  av  Kungs¬ 
holmen  framdragas,  icke  efter  av  mig  föreslagna,  nyss¬ 
nämnda  sträckning  norr  om  Karlberg,  utan  i  stället  an¬ 
tingen  till  Centralstationen  ned  över  Klara  sjö,  som  skulle 
delvis  igenfyllas  eller  också  direkt  till  Tomteboda,  med 
slopande  av  nuvarande  Centralstationen. 

Att  dessa  kommitténs  ändringsförslag  skulle  lämna  rum 
för  en  bärkraftig  kritik,  är  utan  vidare  uppenbart,  och 
denna  kritik  har  också  i  rikt  mått  levererats  både  av 
nämnda  kommitté  själv  och  från  enskildas  sida. 
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Denna  kritik  träffar  dock 
icke  mitt  förslag,  som  icke 
avser  nyssnämnda  olyckliga 
huvudriktning  med  dess 
nackdelar.  Icke  desto  min¬ 
dre  har  mitt  förslag  av  kom¬ 
mittén  avstyrkts  av  det  enda 
angivna  skälet,  att  det  hör¬ 
de  till  den  »grupp»  förslag, 
som  använt  sig  av  den  av 
mig  förut  framlagda  bro¬ 
övergången  vid  sundet  Lång¬ 
holmen— Smedsudden,  som 
förklarats  oanvändbar  för 
varje  förslag.  Det  framhölls 
bl.  a.,  att  intet  av  dessa  för¬ 
slag  skulle  kunna  utföras 
periodvis,  och  att  de  i  öv¬ 
rigt  skulle  draga  större  kost¬ 
nader  än  Järnvägsstyrelsens 
förslag  för  linjen  över  Arsta 
och  Riddarholmen. 

I  anledning  härav  har 
jag  funnit  angeläget,  att  för 
undanröjande  av  en  dylik 
missuppfattning,  vidare  ut¬ 
arbeta  mina  förenämnda, 
åren  1913  och  1914  fram¬ 
lagda  förslag,  på  sätt  fram¬ 
går.  av  fig.  1 — 4  visande 
en  studieplan  1914 — 1920  för 
successivt  utbyggande  av  Stock¬ 
holms  bangårds -  och  farleds- 
anläggningar  med  tillhöran¬ 
de  detaljerade  kostnadsbe¬ 
räkningar. 

I  denna  plan  utvisas  så¬ 
lunda  bl.  a.,  huruledes  på 
ett  systematiskt  sätt  arbetet 
skulle  kunna  lämpligen  ut¬ 
föras  under  förslagsvis  10 
perioder,  och  att  kostnader¬ 
na  för  min  linje  över  Lilje¬ 
holmen  och  Karlberg  skulle, 
enligt  beräkning,  med  an¬ 
vändande  av  de  av  mig 
vid  järnvägs-  och  kanalar¬ 
betet  i  Södertälje  erlagda 
priser,  ställa  sig  väsentligt 
lägre  än  enligt  den  av  Järn¬ 
vägsstyrelsen  och  bangårds- 
kommittéerna  avsedda  pla¬ 
nen  med  linjesträckning  över 
Årstaholmar  och  Riddar- 
fjärdens  stora  bro. 

Vidare  påvisas  att  avse¬ 
värda  fördelar  i  såväl  bygg¬ 
nads  som  trafiktekniskt  av¬ 
seende  skulle  vinnas  med 
tillämpning  av  mitt  förslag. 
Ur  skönhetssynpunkt  är  fö¬ 
reträdet  enligt  allmänna 
meningen  ostridigt. 


Här  framlagda  förslag  med  tillhörande  ritningar  utgör 
huvudsakligen  en  utarbetning  av  mina  redan  1913  och 
1914  för  Kungl.  Maj:t  framlagda  preliminära  utredningar, 
som  härmed  vidare  utvecklas  och  bestyrkas. 

Å  sammanställnings-planen  med  tillhörande  profiler  (fig. 
1 — 4)  utvisas  sålunda,  att  den  nya  huvudbanan  för  stats¬ 
banans  södra  fjärrtrafik  och  transitotrahk  på  Stockholm  skulle 
från  Älvsjö  framdragas  över  Liljeholmen  på  högbro  över 
sundet  därstädes  till  en  ny  station  på  Södermalm  vid 
Högalidsberget  med  förbindelselinje  till  nuvarande  Södra 
stationen.  Banan  skulle  vidare  föras  förbi  Långholmen 
och  på  en  med  gatubro  kombinerad  högbro  över  Mälar- 
sundet  till  Smedsudden  och  en  större  rangerbangård  samt 
person-  och  godsstation  å  Kungsholmen  med  fortsättning 
för  gods-  och  transitotrafiken  till  Tomteboda,  men  för  person¬ 
trafiken  på  Stockholm  till  en  vid  Centralstationen  ordnad 
lerminusstation  av  oppositionen  benämnd  -»säcksta/wm . 

För  lokaltrafiken  skulle  nuvarande  linjen  bibehållas  till 
en  början  helt  oförändrad  med  allenast  en  höjning  av 
banken  och  en  broombyggnad  vid  Liljeholmskanalen  samt 
med  anordnande  av  en  mindre  station  vid  huvudspåret  å 
Söder  och  vidare  över  nuvarande  sannnanbindningsbanan 
till  Centralstationen  med  de  ändringar  häri,  som  framde¬ 
les  skulle  utföras  vid  vissa  tidpunkter  för  underlättande 
av  korsningar  dels  med  gatutrafiken  å  Hantverkargatan 
och  dels  med  sjöfarten  vid  Söderström.  Sålunda  utvisas  å 
fig.  4  och  6,  huruledes  framdeles  svårigheterna  med  kors¬ 
ningen  vid  Hantverkargatan  skulle  undvikas  till  en  början 
genom  en  mindre  ändring  och  breddning  av  underfarten 
för  gatutrafiken  därstädes  och  framdeles  genom  en  i  berg¬ 
grunden  här  nedförd  undervattenstunnel ,  som  till  en  början 
utmynnar  å  sammanbindningsbanan  mitt  för  Kornhamns- 
torg,  och  som  sedermera  och  till  sist  framdrages  även 
under  Söderström,  och  som  utmynnar  först  vid  nya  statio¬ 
nen  å  söder. 

Vidare  angives,  huruledes  sjöfarten  i  Söderström  kan 
framföras  oförhindrad  av  järnvägs-  och  gatutrafiken  genom 
att  grenbanor  anläggas,  som  medgiva  järnvägs-  och  gatu- 
trafikens  framförande  på  vare  sig  den  ena  eller  den  andra 
sidan  om  en  för  sjöfarten  mellan  grenbanorna  anordnad 
stängbar  bassäng. 

Därjämte  utvisas  huruledes  ombyggnad  av  Stockholms  sluss 
skulle  ske,  för  att  bereda  utrymme  för  framförande  av 
den  större  sjöfarten  utan  hinder  av  gatu-  eller  järnvägs¬ 
trafiken  (fig.  6). 

Broövergångarna  för  de  stora  broarna  över  Årstaviken 
och  Riddarholmsfjärden  återgivas  å  fig.  7  under  jämfö¬ 
relse  med  de  mycket  mindre  broövergångar,  som  erfordras 
för  min  linje  vid  Liljeholmsbanken  och  över  Mälarsundet 
invid  Smedsudden. 

Å  fig.  8 — 17  angives  omfattningen  av  var  och  en  av  de 
1  obyggnadsperioder,  som  hela  ombyggnaden  skulle  omfatta. 

Dessa  perioder  skulle  avse  följande  arbeten : 

r;sta  perioden. 

Anordningar  för  Hammarbyledens  korsning  och  södra 
lokaltrafikens  underlättande  (fig.  8  och  9). 

Alt  I. 

a)  Liljeholmsbrons  höjning  till  lägst  4,8  m  fri  segelhöjd 
och  utvidgning  till  30  m  fri  öppning  jämte  tillhörande 
höjning  av  banvallen  på  ömse  sidor  av  bron. 

b)  Hållplats  på  Söder. 
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c)  Särskilda  plattformar  vid  Centralstationen  för  före- 
nämnda  lokaltrafik. 

d)  Breddning  av  nuvarande  underfart  i  korsningen  vid 
Tegelbacken. 

All  II. 

Stambanans  omläggning  frän  Älvsjö  över  Skanstull  till 
nuvarande  tunneln  vid  Södra  station  (fig.  i). 

2 '.dra  perioden. 

Sjötrafikens  fördelning  till  Hammarbyleden. 


3 :dje  perioden. 

Ökning  av  spårsystemet  norrut  (fig.  io). 

a)  Sparsystemets  utvidgning  norrut  med  rangerings-  och 
driftbangård  å  Kungsholmen,  (motsvarande  Årsta  ifråga¬ 
satta  rangerings-  och  driftbangård)  och  med  sidospår  från 
Tomteboda  till  Kungsholmen. 

b)  Hamnspår  från  Kungsholmens  station  till  Norr-Mälar¬ 
strand. 

c)  Spår  från  Karlberg  till  Kungsholmens  station  samt 
viadukt  från  Karlberg  under  St.  Eriksbron. 


/Vor/yr?  <?//7? 


Fig.  6. 
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4:de  perioden. 

Avledning  av  fjärrtågstrafiken  från  nuvarande  bansträc¬ 
kan  Liljeholmen— Centralstationen  (fig.  n). 

a)  Anläggning  av  högbro  över  Liljeholmssundet, 

»  »  kulvert  »  Pålsundet, 

»  »  högbro  »  Långholmssundet, 


erV/gf  /3  /9os? 

/HW3//W  7. 


Fig.  7. 


Fig.  8. 
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^  r 
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öde  perioden. 

Ombyggnad  av  nuvarande  Södra  stationen  (fig.  13). 

■j :  de  perioden. 

Ombyggnad  av  den  nuvarande  slussen  till  dimensioner, 
som  äro  tillräckliga  för  den  större  sjöfarten  (fig.  14). 

8: de  perioden. 

Anordnande  av  skenfri  gatukorsning  för  lokaltågen  vid 
Hantverkargatan  (Tegelbacken)  (fig.  6  och  15). 

a)  tunnelbyggnad  under  Norrström  å  sträckan  Kungs¬ 
gatan— Riddarholmen  till  sammanbindningsbanan  vid  Korn- 
hamnstorg,  jämte  borttagande  av  sammanbindningsbanans 
brobana  över  Norrström  ä  samma  sträcka. 

b)  Utläggning  av  gatubro  å  sammanbindningsbanans 
grund  å  nyssnämnda  nerlagda  bansträcka. 

c)  Anordnande  av  gatu-  och  lokalbanebro  Riddarholmen 
— Söder  Mälarstrand,  eventuellt  å  pontoner. 

d)  Anläggning  i  fortsättning  av  nämnda  bro  av  järn¬ 
vägs-  och  gatutunnlar  under  Söder. 

g: de  perioden. 

Beredande  av  sken  fri  järnvägskorsning  vid  Söder  Mälar¬ 
strand  och  sjöfartens  underlättande  i  Söderström  (fig.  1 6). 

a)  Framdragande  av  förenämnda  lokalbanetunnel  från 
Strömsborg  under  Söderström  och  Söder  till  nuvarande 
järnvägen. 

b)  Anordnande  av  förbindelseled  härifrån  till  högbron 
över  Liljeholmssundet. 

io:de  perioden. 

Borttagande  av  sammanbindningsbanan  och  således  be¬ 
redande  av  fri  seglation  genom  Riddarfjärden  ända  fram 
till  slussen  (fig.  17). 

n:te  perioden. 

Överlämnande  till  Stockholms  stad^av  nuvarande  gamla 
järnvägstunneln. 

12: te  perioden. 

Överlämnande  till  Stockholms  stad  av  samtliga  nya  an¬ 
ordningar  för  lokaltrafiken. 


b)  Anläggning  av  tillhörande  förhöjda  banvallar  med 
bangårdar  å  sträckan  Älvsjö— Kungsholmens  station. 

5: te  perioden. 

Anläggning  av  förbindelsespår  Högalidsberget  —  nuva¬ 
rande  stambanan  å  Söder  (fig.  12). 


Här  angivna  plan  för  lösningen  av  Stockholms  Ban¬ 
gårds-  och  farledsfrågor  avser  sålunda,  att  med  bibehållande 
i  största  möjliga  utsträckning  av  nu  befintliga  byggnader  och 
anordningar  för  trafikens  besörjande  företaga  allenast  sådana 
om-  eller  nybyggnader,  som  med  hänsyn  till  trafikökningen 
och  trafiksäkerheten  äro  vid  varje  tidpunkt  ofrånkomliga. 
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Dessa  byggnadsföretag  skola  sålunda  i  mån  av  behov 
utföras  successivt  i  perioder,  vilka  var  och  en  kan  anses 
såsom  ett  så  tillvida  avslutat  helt,  att  det  verkställda  ar¬ 
betet  kan  på  ett  effektivt  sätt  tagas  i  bruk  för  trafikens  un¬ 
derlättande  på  de  delar,  där  trängseln  är  störst. 

Huvudsyftemålet  med  det  hela  är,  att  bereda  utväg  för 
att  i  Stockholm  korsningarna  mellan  järnvägs-  och  sjötra¬ 
fiken  skall  ske,  utan  att,  som  för  närvarande  inträffar,  de 
båda  trafikslagen  hindra  varandra. 

Vidare  måste  också  i  mån  av  behov  och  ökad  trafik 
utvidgning  ske  av  de  befintliga,  olika  spårsystemen  samt 
spårlörbindelserna  mellan  dessa  spårsystem. 

Vid  alla  dessa  utvidgningar  och  ombyggnader  måste 
dock  noga  beräknas  å  ena  sidan,  att  de  flesta  av  dessa 
bvggnadstöretag  icke  medföra  någon  ökning  i  trafikin¬ 
komsterna,  särskilt  för  fjärrtrafiken,  men  att  å  andra  sidan 
skötseln  av  de  större  spårnäten  med  alla  dess  växlar  och 
anordningar  kräva  personalökning,  och  således  ökade  drift¬ 
kostnader.  I  följd  härav  bör  noga  aktgivas  på,  att  de 
nya  anordningarna  grupperas  och  i  detalj  konstrueras  så, 
att  deras  skötsel  kan  så  vitt  möjligt  centraliseras,  och  att 
därför  splittring  av  bangårdsnäten  undvikas  i  synnerhet  i 
de  fall,  då  de  i  ekonomiskt  avseende  föranleda  improduk¬ 
tiva  förbindelse-  och  bangårdsrörelser  med  härför  avsedda 
anordningar  och  annars  onödig  personal. 

Ett  exempel  på  dylik  anordning  synes  mig  hava  fram¬ 
lagts  i  Kungl.  Järnvägsstyrelsens  av  Bangårdskommittén 
gillade  förslag  till  särskilda  rangeringsbangårdar  för  trafiken 
på  ömse  sidor  om  Mälaren,  nämligen  Arsta  och  Tomte¬ 
boda  rangeringsbangårdar  med  deras  särskilda  förbindelse¬ 
spår  och  tillhörande  3-spåriga  broar  och  de  till  vitt  skilda 
platser  förlagda  ekonomi-  och  verkstadsbyggnader  m.  m. 
samt  den  i  följd  därav  försvårade  tillsynen  över  bangårds- 
tjänstens  övervakande,  ävensom  den  i  samma  riktning 
verkande  s.  k.  övergripande  trafiken  i  Stockholms  bangår¬ 
dar,  som  medför  behov  av  nämnda  3-spåriga  broförbin¬ 
delser  och  är  förenad  med  betydande  inkomstlösa  tåg¬ 
rörelser. 

För  en  var  torde  numera  framstå  såsom  en  grundläg¬ 
gande  och  ofrånkomlig  regel  för  dessa  ombyggnadsplaner, 
att  de  icke  böra  utföras  i  större  utsträckning  och  med 
större  brådska  än  behoven  framträda. 

Uti  min  underdåniga  skrivelse  den  1  december  1913 
har  jag  också  som  ovan  nämnts  framhållit  lämpligheten 
av  sådan  ordning  i  fråga  om  dessa  byggnadsföretag,  att 
till  en  början  av  Stockholms  stad  utföres  allenast  en  breddning 
av  slussbroarna  vid  Karl  Johans  torg  samt  av  statsbanorna  en 
personstation  vid  huvudspåren  mittför  nuvarande  Södra  statio¬ 
nen,  för  upptagande  av  den  direkta  persontrafiken  från  Söder¬ 
malm  till  staden  mellan  broarna  och  Norrmalm.  (Se  Tek¬ 
nisk  tidskrift  1914  häfte  1). 

Som  bekant  beslöt  emellertid  Stockholms  stad  den  2  5 
maj  1914  att  utföra  Hammarbyleden  trots  Södertälje  ka¬ 
nals  ombyggnad  redan  1913  beslutats,  varjämte  Kungl. 
Maj:t  enligt  riksdagens  beslut  genom  nådigt  brev  den  18 
juni  1914  bemyndigade  Järnvägsstyrelsen  att  med  staden 
träffa  avtal  om,  att  på  statens  bekostnad  västra  stamba¬ 
nan  skulle  ombyggas  så,  att  sjöfarten  genom  Hammarby¬ 
leden  och  järnvägstrafiken  bleve  i  erforderlig  mån  obero¬ 
ende  av  varandra,  antingen  genom  att  förlägga  järnvägen 
å  bro  över  Arstaviken  med  omkring  26  m:s  fri  höjd  över 
medelvattenytan  och  rörligt  spann,  eller  genom  att  för¬ 
ändra  nuvarande  järnvägslinjens  korsning  med  farleden 


vid  Liljeholmen  sålunda,  att  järnvägen  framdragas  å  bro 
med  4,8  m:s  fri  höjd  över  medelvattenytan  och  rörligt 
spann  eller  ock  stambanans  framdragande  på  annat  sätt, 
som  ej  skulle  medföra  större  hinder  för  sjöfarten  än  de 
förenämnda  förfaringssätten. 

Stockholms  stad  har  å  sin  sida  förklarat  sig  åtnöjas 
med  förbemälda  anordningar,  som  skulle  av  staten  be¬ 
kostas. 


Genom  verkställda  utredningar  lär  numera  vara  fullt 
fastslaget,  att  den  omförmälda  korsningen  med  högbro 
över  Arsta  holmar  skulle  för  staten  medföra  en  kostnad, 
som  med  minst  10  å  12  millioner  kr.  skulle  överstiga 
kostnaden  för  en  till  farleden  genom  Liljeholmsbanken 
förlagd  korsning  på  lågt  rörligt  brospann. 

Då  Stockholms  stad  förklarat  sig  åtnöjas  med  nyss¬ 
nämnda  billigare  korsningsanordningar,  torde  också  staten 
böra  åtnöjas  med  dessa  anordningar,  intill  dess  den  ökade 
statsbanetrafiken  kräver  andra  och  mera  omfattande  an¬ 
ordningar. 

Under  dessa  förhållanden  skulle  sålunda  de  ifrågasatta 
om-  och  nybyggnadsanordningarna  med  fördel  kunna  in¬ 
skränkas  till  de  i  mitt  förslag  under  *i:sta  perioden »  upp¬ 
tagna  arbetena,  vilka  beräknats  medföra  en  kostnad  av  sam¬ 
manlagt  7  200  000  kr.  därav  för  ombyggnaden  och  höjnin¬ 
gen  av  bron  och  banken  vid  Liljeholmen  5  700  000  kr. 

Härmed  skulle  lokaltrafiken  mellan  Söder-  och  Norr¬ 
malm  för  avsevärd  tid  framåt  vara  tillgodosedd. 

2: dra  perioden  avser  sjöfartens  fördelning  till-  Hammar¬ 
byleden,  som  under  tiden  utförts  och  bekostats  av  Stock¬ 
holms  stad. 

Ehuruväl  viss  minskning  i  sjöfarten  vid  slussen  torde 
uppstå,  då  Hammarbyleden  fullbordats,  lär  däremot  ök¬ 
ning  komma  att  uppstå,  sedan  den  större  sjöfarten  kan 
framledas  genom  Södertälje  kanal,  vilken  för  detta  ända¬ 
mål  är  under  ombyggnad  till  5,5  meters  segeldjup. 

I  följd  av  de  många  hinder,  som  möter  sjöfarten  i 
Hammarbyleden  därigenom,  att  denna  farled  skall  korsas 
av  lågbroar  på  flera  ställen  för  såväl  järnvägs-  som  spår¬ 
vägs-  och  gatutrafik,  kommer  Hammarbyleden  säkerligen 
icke  att  så  synnerligen  länge  visa  sig  kunna  nöjaktigt  be¬ 
sörja  den  större  sjöfartens  framförande  i  Stockholm  mellan 
Mälaren  och  Saltsjön,  i  synnerhet  om,  som  också  ifråga¬ 
satts,  ökningen  av  farledsdjupet  i  Södertälje  kanal  skulle 
på  delen  närmast  Mälaren  inskränkas  till  allenast  0,3  meter 
i  stället  för  av  riksdagen  år  1913  beslutade  2,5  meter. 

I  sådant  fall  framträder  tydligen  behovet  av  det  snara 
utförandet  av  den  härovan  under  j:de  perioden  omförmälda 
ombyggnaden  av  Stockholms  sluss.  Uti  underdånig  skrivelse 
den  13  juli  1914  har,  som  ovan  nämnts,  undertecknad 
framlagt  förslag,  som  jämväl  utvisas  å  fig.  6. 

De  åtgärder,  som  närmast  härefter  torde  behöva  vid- 
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tagas  bliva  de  under  y.dje  perioden  upptagna  utvidgningar 
av  spdrsvstemet,  som  avse  rangeringar  och  uppställning  av 
rullande  materiel. 

Om  man  då  först  endast  fullföljde  de  arbeten,  som 
under  de  senare  åren  bedrivits  å  Tomteboda  bangård  och 
närliggande  områden,  erhållas  dessa  utvidgningar  på  ett 
sätt,  som  underlättar  bangårdsrörelsen,  och  som  ej  behö¬ 
ver  några  långa  och  betungande  speciella  förbindelsespår 
enbart  för  växlings-  och  rangeringsbehov. 

Jag  har  därför  ansett,  att  nämnda  utvidgningsbehov 
bäst  tillgodoses  genom  att  utvidga  befintliga  spårsystemet 
vid  Tomteboda  och  Karlbergs  stationer  utåt  Kungshol¬ 
men,  där  en  större  gods-  och  rangeringsbangård  bör  ut¬ 
föras  och  förses  med  särskilda  förbindelsespår  å  ena  sidan 
fram  till  blivande  kaj  utmed  Norr  Mälarstrand  och  å  andra 
sidan  till  Karlbergs  station  å  Norra  stambanan.  Här¬ 
ifrån  fortsättas  spåren  av  utrymmesskäl  på  viadukt  ovan 
de  nuvarande  spåren  fram  under  St.  Eriksbron  till  Cen¬ 
tralstationen,  som  med  tillägg  av  de  härför  erforderliga 
nya  spåren  för  persontågen  från  den  söderifrån  kommande 
persontrafiken  anordnas  på  lämpligt  sätt  såsom  terminus- 
slalion. 

Detta  kan  ske,  utan  att  påstådda  hinder  och  olägen¬ 
heter  inträffa. 

De  under  4:de  perioden  upptagna  arbeten  med  huvud¬ 
banans  förflyttning  skulle  utföras,  då  såväl  fjärrtågs-  som 
lokaltrafiken  söderut  uppnått  sådan  storlek,  att  de  båda 
tågslagen  icke  längre  kunna  befordras  över  befintliga 
sammanbindningsbanan,  och  då  allför  stora  hinder  upp¬ 
stå  vid  korsningen  mellan  järnvägstrafik  och  sjöfart  vid 
Liljeholmsviken  och  Söderström. 

Då  Kungsholmens  nya  station  vid  den  tiden  redan  skulle 
vara  utförd,  blir  ej  heller  det  då  erforderliga  arbetet  allt 
för  omfattande.  Såsom  ovan  under  4-.de  perioden  angives, 
skulle  det  bestå  i  utförande  av  högbana  från  en  punkt 
norr  om  Älvsjö  station  förbi  Liljeholmens  station  och  över 
Liljeholmssundet  samt  Pålsundet  och  vidare  över  sundet 
i  Mälaren  mellan  Långholmen  och  Smedsudden,  varifrån 
linjen  ansluter  till  Kungsholmens  förenämnda  vid  ifråga¬ 
varande  tidpunkt  redan  utförda  station. 

Samtliga  härför  erforderliga  högbroar  skulle  förläggas 
på  c:a  20  å  26  m  fri  segelhöjd  över  medelvattenytan  och 
förses  med  rörlig  del  för  högmastade  fartygs  framsläppande 
samt  i  övrigt  kombineras  med  i  samma  höjdläge  uppförda 
gatubroar. 

Vid  Högalidsberget  skulle  direkt  vid  huvudspåren  under 
$:le  perioden  anläggas  en  för  Södermalm  avsedd  station, 
som  med  en  särskild  förbindelsebana  skulle  enligt  ritnin¬ 
garna  förenas  med  nuvarande  södra  stationen. 

Under  6:te  periodeii  skulle  denna  station  i  erforderlig 
grad  utvidgas. 

Under  7.7/1?  perioden  skulle,  som  ovan  nämnts,  den  nya 
slussen  med  tillhörande  arbeten  utföras  för  avlastande  av 
den  transiterande  sjöfarten  genom  den  långa  av  flera 
lågbroar  med  deras  järnvägs-  och  gatutrafik  besvärade 
Hammarbyleden. 

Uti  från  stadens  sida  avgivna  yttranden  har,  då  fråga 
varit  om  korsningen  vid  Danviken  mellan  Hammarbyleden 
och  Stockholms — Saltsjöns  järnväg  samt  därinvid  dragna 
nya  landsvägen  vid  Danvikstull,  framhållits,  att  farleden 
icke  skulle  vålla  hinder  för  järnvägs-  och  landsvägstrafi¬ 
ken  här,  enär  staden  hade  för  avsikt  att  hänvisa  sådana 
fartyg,  som  icke  kunde  fritt  passera  under  här  utförda 


1 2  m  höga  kombinerade  järnvägs-  och  landsvägsbro,  till 
slussen  vid  Karl  Johans  torg.  Samma  torde  förhållandet 
bliva  med  trafiken  vid  den  blivande  järnvägs-,  spårvägs- 
och  gatubron  för  nya  slussen  vid  Skanstull  ävensom  i  fraga 
om  trafiken  vid  Liljeholmsbron,  där  för  närvarande  pågår 
en  spårvägstrafik  med  en  tågtäthet,  som  är  langt  större 
än  den  tågtäthet,  som  inom  närmare  tid  kan  erfordras  å 
statsbanan  vid  Liljeholmen.  Da  maste  staden  likväl  från¬ 
gå  också  ibland  påyrkade  planen  att  bomma  igen  för  sjö¬ 
farten  genom  Söderström  vid  Karl  Johans  torg. 

Under  8:de  perioden  skulle  de  åtgärder  företagas,  som 
kunna  bliva  erforderliga  för  att  möjliggöra  korsning  vid 
Hantverkargatan  mellan  en  ökad  järnvägstrafik  och  bli¬ 
vande  livlig  gatutrafik. 

Detta  skulle  kunna  ske  genom  att  lokalbanan  på  sträc¬ 
kan  Kungsgatan  under  Norrström  till  viadukten  vid  Korn- 
hamnstorg  flyttas  och  nedlägges  i  en  pa  den  under  Norr¬ 
ström  där  befintliga  fasta  berggrunden  utförd  tunnel ,  som 
medelst  vattentäta  tak  och  väggar  skulle  bereda  plats  för 
lokalbanans  framledande  till  befintliga  viadukten  vid  Korn- 
hamnstorg,  på  sätt  å  fig.  4  och  6  utvisas. 

Sedan  de  gamla  huvudspåren  på  nämnda  sträcka  flyttats 
ned  i  nyssnämnda  tunnel,  skulle,  på  sätt  fig.  6  utvisar, 
från  Tegelbacken  framdragas  en  gatubro  över  samman- 
bindningsbanans  gamla  bropelare,  och  skulle  denna  gatu¬ 
bro  fortsättas  med  en  gata,  där  nuvarande  dubbelspåret 
är  beläget,  vilken  gata  skulle  enligt  fig.  6  vidare  fram¬ 
dragas  å  ena  sidan  rätt  över  Riddarholmskanalen  till 
Munkbrogatan  och  å  andra  sidan,  enligt  8:de  perioden 
mom.  c  och  d,  vidare  grenas  ut  över  Söderström  till  en 
eventuellt  som  persontunnel  utförd  gatuförbindelse  till  Söder 
Mälarstrand  med  fortsättning  i  gatulunnel  upp  till  Horns¬ 
gatan  söder  om  Adolf  Fredriks  torg. 

Vid  samma  aflägsna  tidsperiod  skulle,  da  sjöfartstrafiken 
allt  för  mycket  hindras  av  lokalbanetrafiken  a  gamla  sam¬ 
manbindningsbanan  över  Söderström,  på  sätt  fig.  6  an¬ 
giver,  detta  eventuellt  kunna  avhjälpas  till  en  början  ge¬ 
nom  den  i  planen  angivna  grenbanan ,  som  möjliggör  tåg¬ 
rörelse  på  ömse  sidor  om  ett  passerande  fartyg. 

Skulle  man  sedermera  icke  åtnöja  sig  med  nämnda  an¬ 
ordningar  kan,  som  i  planen  under  g:de  perioden  jämväl 
angives,  lokalbanetunneln  fortsättas  från  Riddarholmen  på 
utfylld  bank  under  hela  Söderström  med  fortsättning  ända 
upp  till  nuvarande  järnvägstunnelns  början  vid  Södra  sta¬ 
tionen,  där  gamla  banan  då  skulle  upptaga  lokaltrafiken, 
som  sedermera  under  9:de  perioden  mom.  c  skulle  dragas 
upp  på  ny  högbro  över  Liljeholmssundet. 

Under  io:de  perioden  borttages  sammanbindningsbanan  helt 
och  hållet,  varefter  sjöfarten  i  Mälaren  genom  Riddarfjär- 
den  och  Söderström  skulle  bliva  helt  oberoende  av  järn¬ 
vägstrafiken. 

Under  n-.te  och  i2\te  perioderna  skulle  staten  avlämna  de 
delar  av  byggnaden,  som  icke  längre  erfordrades  för  stats- 
banetrafikens  bedrivande. 

Kostnaderna  för  utförande  av  ovannämnda  arbeten  hava 
beräknats  uppgå  till  sammanlagt  7  200  000  kr.  under  i:sta 
perioden  och  för  samtliga  perioder  till  196  900  000  kr. 

Härvid  är  att  märka,  att  dessa  kostnader  beräknats  en¬ 
ligt  de  priser,  som  år  1919  — 1920  tillämpats  vid  byggan¬ 
det  av  dubbelspåret  Rönninge — Ström,  och  att  avvikelser 
från  dessa  beräkningar  måste  ske  med  hänsyn  till  de  nya 
prisändringar,  som  inträffa  vid  den  period,  då  de  olika 
arbetena  skola  utföras. 


18  maj  1921 
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I  planen  härunder  i:sta  perioden  alt.  II  (fig.  i)  utvisats 
en  utväg,  att  i  samarbete  tned  Stockholms  stad  utföra  Ham¬ 
marbyledens  korsning  sålunda,  att  i  stället  för  stambanans 
framdragande  över  Årstaholmar  nu  skulle  utföras  en  pro¬ 
visorisk  omläggning  av  stambanan  från  Älvsjö,  då  banan 
framdrages  över  Hammarbyleden  till  Skanstull  och  därifrån 
till  nuvarande  tunnelmynningen  vid  Södra  stationen.  Bro¬ 
övergången  skulle  då  kunna  tänkas  utförd  i  samband  med 
den  gatubro,  som  Stockholms  stad  här  måste  utföra.  Ett 
sådant  provisorium  synes  dock  vara  för  statens  vidkom¬ 
mande  föga  eftersträvansvärt. 

Förslagsvis  har  på  senare  tid  framkastats  det  projektet, 
att  den  av  Järnvägsstyrelsen  och  1915  års  bangårdskom- 
mitté  förordade  Ärstalinjen  med  dess  fortsättning  över 
stora  bron  över  Riddarfjärden  skulle  provisoriskt  ändras 
så,  att  banan  skulle  från  Arstabron  neddragas  i  en  brant 
lutning  till  nuvarande  huvudspåret  i  tunneln  under  Söder, 
och  i  anslutning  härtill  en  provisorisk  bangård  anläggas  å 
Söder  invid  nämnda  provisoriska  spår. 

Detta  skulle  medföra  det  resultatet,  att  Ärstalinjen  skulle 
kunna  tagas  i  bruk,  innan  den  stora  bron  över  Riddar¬ 
fjärden  vore  utförd,  vilket  annars  ej  kunde  ske. 

Detta  förslag  är  dock  påtagligen  förenat  med  så  stora 
tekniska  olägenheter  och  så  betydande  kostnader,  dels  vid 
utförandet  och  dels  vid  dess  ombyggnad  till  den  definitiva 
bron  över  Riddarfjärden,  att  det  förefaller  osannolikt,  att 
ett  sådant  projekt  skall  befinnas  antagligt.  En  dylik  bro¬ 
byggnad  skulle  i  alla  fall  icke  bereda  möjlighet  att  bort¬ 
taga  den  låga  spårvägs-  och  gatubron  vid  Liljeholmen, 
som  erfordras  för  den  traktens  befolkning  allt  fortfarande. 

Kommer  Arstabron  till  utförande,  lär  också  utförandet 
av  bron  över  Riddarfjärden  bliva  en  följd  därav.  Vilka 
kostnader  denna  bro  skulle  komma  att  kräva,  och  hurule- 
des  den  skulle  kunna  grundläggas  å  de  stora  djup,  som 
där  förekomma,  är  ännu  ej  utrett.1 

Det  har  visserligen  också  framhållits,  att  den  utvägen 
skulle  stå  öppen,  att  även  Ärstalinjen  skulle  kunna  krökas 
upp  till  övergången  vid  sundet  mellan  Långholmen  och 
Smedsudden. 

Just  mot  en  sådan  linje  har  dock  av  såväl  kommittéer 
som  andra  med  fog  framförts  en  kritik,  som  varit  lika 
livlig  som  välgrundad  och  som  på  sin  tid  åberopats  för 
avstyrkande  även  av  min  linje,  som  dock  alls  icke  fram¬ 
går  här.  Denna  utväg  lär  därför  ej  böra  tagas  i  betraktande. 

Innan  man  binder  sig  vid  att  utföra  Årstabron,  vilket 
påtagligen  har  till  följd  den  ännu  mycket  dyrare  och  vansk¬ 
ligare  bron  över  Riddarfjärden,  torde  man  dock  hava 
bort  påvisa,  med  vilka  kostnader  och  på  vilket  sätt  denna 
senare  bro  skall  utföras. 

Ett  nära  liggande  exempel  bör  väl  åskådliggöra,  vilka 
svårigheter,  som  möta  för  en  brobyggnad  med  sådana 
grundläggningsdjup,  som  här  föreligga.  Det  torde  ur 
nämnda  synpunkter  vara  välbetänkt  att  uppskjuta  bygg- 
nadsplanens  fastlåsande  vid  sådana  brobyggnadsföretag, 
som  nämnda  båda  jättebroar,  intill  dess  man  är  fullt  på 
det  klara  med  vad  detta  skulle  innebära. 

Med  Årstalinjens  utförande  å  sträckan  Älvsjö — Årsta 
— Södra  stationen  kommer  ej  heller  att  vinnas  något  större 
resultat.  Icke  ens  i  fråga  om  frigörandet  av  sjöfarten  från 
tågtrafiken  skulle  någon  förbättring  erhållas  utan  endast 
en  sidoflyttning  av  redan  befintliga  dubbelspår  å  sträckan 

‘  Oetta  skrevs  långt  innan  numera  godtagna  frångåendet  av  hög¬ 
bron  över  Riddarfjärden  var  beslutat. 


Älvsjö — Centralstationen,  och  ej  heller  någon  större  höj¬ 
ning  av  fria  utrymmet  under  bron  över  Söderström. 

Ett  så  ringa  resultat  med  Årstalinjens  utförande  synes 
bliva  alltför  dyrbart.  Såsom  de  ekonomiska  förhållandena 
för  närvarande  gestalta  sig,  synas  därför  många  skäl  tala 
för  att  undanskjuta  hela  bangårdsfrågan  till  bättre  tider. 

Hammarbyledens  framdragande  fordrar  dock,  att  en 
större  och  högre  broöppning  beredes  genom  banken  vid 
Liljeholmen,  än  den  nuvarande  järnvägsbron  där  erbjuder. 
Det  är  därför  denna  bio  vid  Liljeholmen  och  ingen  annan, 
som  bör  ombyggas,  då  Hammarbyleden  här  framdrages. 

Detta  kan  jämte  de  under  i:sta  perioden  upptagna  arbe¬ 
tena  verkställas  för  en  rimlig  kostnad.  Den  höga  och 
rätt  stora  nya  dubbelspåriga  bron  över  Södertälje  kanal 
har  krävt  en  kostnad  av  c:a  2,5  millioner  kr.,  och  hela 
järnvägsanläggningen  Rönninge  — Ström  med  nämnda  hög¬ 
bro  och  den  av  Byggnadskommissionen  utförda  kanal¬ 
sträckan  Maren — Saltsjön  har  kostat  sammanlagdt  något 
mindre  än  1  o  millioner,  och  då  bliva  en  ny  klaff  bro  i  och 
höjning  av  Liljeholmsbanken  ej  alltför  dyrbara. 

Inskränkas  sålunda  de  stora  ombyggnadsplanerna  till 
detta  och  vad  övrigt  är  upptaget  i  min  här  framlagda 
plan  för  i;sta  perioden,  beredes  sedan  tillfälle  att  objek¬ 
tivt  och  sakkunnigt  närmare  undersöka  och  granska  de 
olika  lösningarna  för  Stockholms  bangårds-  och  farleds- 
frågor  på  ett  sätt,  som  utesluter  svårigheter,  och  som  länder 
hela  landet  till  gagn  och  tillfredsställelse. 

Uti  min  underdåniga  skrivelse  den  1  december  1913  1 
har  jag  Iramhållit  de  fördelar,  som  en  linje  över  sundet 
mellan  Långholmen  och  Smedsudden  skulle  erbjuda  i  jäm- 
förelse  med  Ärstalinjen  och  de  bestämda  olägenheter,  bl. 
a.  branta  lutningar  tätt  inpå  stationsplanet,  som  ofrånkom¬ 
ligen  förenades  med  Ärstalinjen. 

Jag  vill  nu  framhålla,  att  då  man  alltmera  synes  vilja 
inrikta  sig  på,  att  även  för  fjärrbanetrafiken  bibehålla  nu¬ 
varande  sammanbindningsbanan,  så  får  man  räkna  med, 
att  denna  bro  ej  bör  alltför  hårt  anlitas,  och  att  avbrott 
kan  inträffa  i  denna  gamla  bros  användbarhet.  I  sådant 
fall  skulle  den  av  mig  ifrågasatta  nya  ingångslinjen  på 
bron  över  sundet  mellan  Långholmen  och  Smedsudden 
komma  väl  till  gagns,  och  även  ur  denna  synpunkt  vara 
eftersträvansvärd . 

Visserligen  skulle  kunna  ifrågasättas,  att  under  de  nu 
rådande  ofördelaktiga  järnvägsekonomiska  förhållandena 
bangårdsfrågan  i  dess  helhet  finge  vila  även  ifråga  om  dess 
mest  brådskande  del  eller  Hammarbyledens  framsläppande 
genom  banken  vid  Liljeholmen.  Detta  kunde  ske  genom 
avbrytande  av  de  pågående  arbetena  å  Hammarbyleden. 

Ett  sådant  avbrott  är  dock  förenat  med  sådana  tekni¬ 
ska  olägenheter  och  ekonomiska  förluster,  att  detsamma 
knappast  kan  vara  att  förvänta. 

I  anledning  härav  och  i  betraktande  av  att  en  sådan 
omkastning  i  järnvägsdriften  och  sjöfarten,  som  nödvän¬ 
digt  kräva  förbättringar  i  järnvägarnas  farledskorsningar  i 
Stockholm,  sannolikt  hastigt  nog  kan  komma  att  inträffa, 
synes  ett  företagande  av  de  mindre  arbeten,  som  skulle  utföras 
under  i;sla  perioden  av  denna  plan  vara  ofrånkomligt  och 
under  alla  omständigheter  medföra  sådan  nytta,  att  arbe¬ 
tenas  beslutande  bör  befinnas  välgrundat  och  gagneligt 
både  för  staten  och  staden  samt  det  allmänna. 

Stockholm  den  15  november  1920. 

1  Se  Tekn.  Tidskr.  häft.  i,  1914,  Väg-  och  Vattenbyggnadskonst. 
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Sedan  ovanstående  skrevs,  har  Kungl.  Maj:t  infordrat 
nytt  yttrande  av  de  s.  k.  bangårdsdelegerade,  vilka  den  19 
sistlidne  februari  avgivit  sitt  und.  utlåtande  i  Stockholms 
bangårdsfråga  —  benämnt  »1921  års  bangårdsfötslag » .  Detta 
yttrande  skulle  således  läggas  till  grund  för  det  av  Kungl. 
Maj:t  genom  Överståthållareämbetet  infordrade  yttrandet 
över  1915  års  förslag,  avgivet  år  1918  av  bangårdskom- 
missionen.  Bangårdsdelegerades  förslag  har  därefter  gran¬ 
skats  av  K.  Byggnadsstyrelsen,  Lokalbanekommittén  samt 
Stockholms  stads  trafikkommitté  med  flera.  Därefter  har 
frågan  hänskjutits  till  en  av  Stadskollegiet  och  Stadens 
borgarråd  för  Stockholms  stads  räkning  utsedd  ny  nämnd 
eller  kommitté,  som  för  närvarande  torde,  i  vad  den  be¬ 
rör  stadens  intressen,  handlägga  denna  och  den  tillhörande 
Hammarbyledsfrågan. 

En  häremot  svarande  nämnd  eller  undersökningskom¬ 
mitté  för  Liljeholmen  —  Kungsholmen  —  Karlberg — Central¬ 
stationen  är  däremot  ännu  ej  utsedd. 

En  återblick  visar  sålunda,  att  hittills  framkommit  bl.  a. 
följande  förslag 

Ar  1901.  —  »Essingelinjen»  —  ett  tomtspekulations- 
förslag,  —  År  1905  —  »Skanstullslinjen»  —  ett  i  flera 
avseenden  gott  förslag,  förbättrat  enligt  min  mening  med 

o 

förenämnda  1907  års  Liljeholmslinje.  —  Ar  1910,  1915 
och  1918  års  förslag  till  Arsta — Riddarfjärdslinjen,  som 
torde  ta  räknas  till  de  ekonomiskt  svårutförbara  —  och  som 
även  av  förslagställarne  själva  frångåtts  med  1921  års  för¬ 
slag  till  linje  över  Årstaholmar  och  sammanbindningsba- 
nan.  Aven  denna  linje  har  nu  av  Stockholms  stad  under¬ 
ställts  prövning  i  samband  med  den  uppkomna  kritiken 
mot  Hammarbyledens  numera  allmänt  upptäckta,  men  av 
mig  ofta  förutsagda  många  svårigheter.  1  Södertäljefrågan 
har  åren  19 11  — 1913  frångåtts  förenämnda  Hårnålskrok 
över  Ekenbergska  gärdena,  och  år  1913  beslutats  den  av 
Södertäljekommissionen  planlagda  och  numera  av  Bygg- 
nadskommissionen  utförda  s.  k.  Näslinjen  med  tillhörande 
ombyggnad  av  Södertälje  kanal,  varav  västra  delen  med 
sluss  är  under  utförande  genom  Vattenfallsstyrelsen.  Ham¬ 
marbyleden  beslöts  först  år  1914  av  Stockholms  stad,  således 
efter  det  Södertälje  kanalombyggnad  redan  var  beslutad. 

Klandret  mot,  att  två  kanalleder  till  Östersjön  nu  äro 
under  utförandet,  kan  således  ej  träffa  statsverket. 

Uppenbarligen  har  planen  om  utförandet  av  Hammar¬ 
byleden  och  tillhörande  hamn  samt  om  tillbommandet 
av  farleden  vid  Söderström  högst  väsentligt  hindrat  och 
menligt  inverkat  på  den  för  statens  och  stadens  verkliga 
och  allmänna  bästa  lämpligaste  lösningen  av  frågan  om 
Västra  stambanans  inledande  i  Stockholm  och  gjort  arbetet 
med  framläggandet  av  en  riktig  plan  härför  både  tids¬ 
ödande,  dyrbart  och  besvärligt'. 

Stockholm  den  21  april  1920.  B.  Stafsing. 


AVDELNINGEN 


Avdelningen  för  Väg-  och  Vattenbyggnadskonst  avhöll  ordinarie 
sammanträde  å  föreningens  lokal  torsdagen  den  31  mars  1921 
under  ordförandeskap  av  överingenjör  Axel  Ekwall. 

Sedan  protokoll  från  Avdelningens  sammanträde  den  1  mars 
upplästs  och  justerats,  invaldes  i  Avdelningen  civilingenjörerna 
Folke  Thulin,  Herbert  Olsson  och  Sigurd  Hillgren. 

Från  civilingenjör  IValo  Finne  inkommen  skrivelse  med  av¬ 
sägelse  av  uppdraget  som  Avdelningens  klubbmästare  upp¬ 
lästes.  Avsägelsen  godkändes,  och  till  Avdelningens  klubb¬ 
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mästare  för  återstående  delen  av  året  valdes  civilingenjör 

Carl  Bjuke. 

Kapten  Knut  Petterson  höll  därefter  ett  intressant  och  med 
en  mängd  ljusbilder  beledsagat  föredrag  över  Göteborgs  hamn 
ur  såväl  historisk  som  konstruktiv  och  trafikteknisk  synpunkt. 
Föredraget,  som  av  Avdelningen  mottogs  med  stort  intresse, 
kommer  sannolikt  att  längre  fram  publiceras  i  Teknisk  tid¬ 
skrift.  Efter  föredragets  slut  uppstod  en  kortare  diskussion 
med  avseende  på  vissa  av  kajanläggningarnas  i  Göteborg  kon¬ 
struktion,  och  yttrade  sig  i  denna  förutom  föredragshållaren 
kapten  Nils  Westerberg  och  professor  Wollmar  Fellenius. 

Professor  Fellenius  meddelade,  att  han  från  Tekniska  Hög¬ 
skolan  i  Wien  mottagit  en  skrivelse  med  förfrågan,  huruvida 
det  vore  tänkbart  att  erhålla  från  svenska  meningsfränder  ett 
understöd,  som  skulle  möjliggöra  anordnandet  av  en  studieresa 
för  eleverna  vid  Högskolan.  Talaren  hade  med  anledning 
härav  utsänt  teckningslistor  bland  eleverna  på  Tekniska  Hög¬ 
skolan  samt  lärarna  därstädes  och  hemställde  till  Avdelningen 
att  genom  en  kollektinsamling,  anordnad  efter  sammanträdets 
slut,  bidraga  till  det  behj ärtans  värd  a  ändamålet.  Genom  seder¬ 
mera  företagen  insamling  i  enlighet  med  prof.  Fellenii  förslag 
inflöto  etthundrafem  (105: — )  kronor,,  vilka  överlämnats  till 
prof.  F.  för  att  genom  honom  tillställas  Tekniska  Högskolan 
i  Wien  och  eleverna  därstädes. 

Som  intet  vidare  var  att  anföra  till  dagens  protokoll,  för¬ 
klarade  ordföranden  sammanträdet  upplöst. 

Supé  och  nachspiel  vidtogo  därefter  under  angenäm  stämning. 

Avdelningen  för  Väg-  och  Vattenbyggnadskonst  avhöll  ordinarie 
sammanträde  å  föreningens  lokal  måndagen  den  25  april  1921 
under  ordförandeskap  av  överingenjör  Axel  Ekwall. 

Protokoll  från  Avdelningens  sammanträde  den  31  mars  upp 
lästes  och  justerades,  samt  invaldes  därefter  i  Avdelningen 
civilingenjörerna  Hans  F.  Nilsson,  Gösta  von  Stapelmohr ,  farl 
T.  Stå h le  och  Toni  Overgaard. 

Havneingenior  Ivar  Tybjerg  höll  ett  av  Avdelningen  med 
livligt  intresse  mottaget  föredrag  över  » Konkurrencen  om  den 
nye  Limfjordsbroen  ved  Aalborg».  Talaren  påvisade  på  ett 
klart  och  tydligt  sätt  förutsättningarna  för  ett  brobygge  över 
Limfjorden  och  de  svårigheter,  som  särskilt  frågan  om  under¬ 
byggnadens  anordnande  förorsakar.  Talaren  demonstrerade 
därefter  med  tillhjälp  av  ett  stort  antal  å  väggarna  uppsatta 
ritningar  och  perspektivskisser  de  olika  förslag,  som  av  »Be- 
dommelseskomitéen»  prisbelönts  eller  inköpts.  Ordföranden 
framförde  Avdelningens  tack  till  Ingenior  Tybjerg  för  det  ut¬ 
märkta  föredraget. 

Då  intet  mera  var  att  anteckna  till  dagens  protokoll,  för¬ 
klarades  sammanträdet  upplöst.  'Enkel  supé  intogs  därefter 
tillsammans  med  Ingenior  Tybjerg  å  restaurant  Rosenbad. 

Lqt. 


BOKANMÄLAN 


Olofsson,  Carl.  Sveriges  Järnvägar.  21,4  x  14,3  cm.  320  sid. 

48  sid.  kartskizzer,  3  kartor,  i;sta  uppl.  1921.  Utgivarens 

förlag,  häft. 

Byrådirektören  Lundbergs  på  sin  tid  uppskattade  »Sveriges 
och  Norges  järnvägar  och  stationer»  har  i  föreliggande  publi¬ 
kation  fått  en  god  efterföljare.  Huvuddelen  av  boken  är  ägnad 
åt  en  geografisk-administrativ  förteckning  över  trafikplatserna 
vid  Sveriges  järnvägar,  vilken  förteckning  i  sin  synnerligen 
detaljerade  form  bör  kunna  vara  till  stor  nytta  såväl  för  järn¬ 
vägsmän  som  trafikanter.  De  långt  drivna  förkortningarna 
torde  dock  vara  något  betungande  och  nödvändiggöra  ett  fli¬ 
tigt  användande  av  förklaringarna.  Bland  bokens  nyheter  be- 
märkes  särskildt  avståndstabellen  för  fraktgodsvägarna  samt 
de  med  synnerlig  omsorg  utförda  och  tydliga  schematiska 
bilderna  över  förgreningsstationerna  i  landet  och  järnvägskar- 
torna  över  Sverige.  Bakom  ett  hopsamlande  och  sammanstäl¬ 
lande  av  alla  till  boken  hörande  uppgifter  måste  ligga  ett  vid¬ 
lyftigt  arbete,  något  som  ursäktar  de  fel  och  brister,  som  nästan 
nödvändigt  måste  vidlåda  en  första  upplaga.  Det  förhållandet, 
att  de  enskilda  järnvägarna  omfatta  mer  än  60  %  av  landets 
hela  järnvägsnät,  samt  publikationens  titel  borde  givit  författa¬ 
ren  anledning  att  något  vidlyftigare  än  på  3  ‘/2  sidor  behandla 
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avdelning  VIII:  Enskilda  järnvägarnas  utveckling  m.  m.  Mot¬ 
svarande  avdelning  rörande  statens  järnvägar  upptager  ej  min¬ 
dre  än  6i  '/,  sidor.  I  övrigt  är  publikationen  för  nyttig  för 
att  behöva  hava  annonser  i  texten.  Det  användbara  innehållet 
borgar  för  en  säker  kuudkrets  bland  såväl  trafikanter  som 
järnvägsmän  inom  landet  och  i  grannländerna.  Augn. 


TIDSKRIFTSÖVERSIKT 


Beteckningar  för  tidskrifterna. 

De  tidskrifter,  vilkas  innehåll  meddelas  i  de  kvartalsvis  åter¬ 
kommande  översikterna,  betecknas  på  följande  sätt: 


Tyskland. 

Zeitschrift  fur  Bauweseu  .  Z.  B. 

Zeitschrift  des  Vereines  deutscher  Ingenieure  Z.  V.  D.  I. 

Dinglers  polytechnisches  Journal  .  D.  P.  J. 

Der  Bauingenieur  .  Br. 

Der  Eisenbau  .  E.  B. 

Zeitschrift  fur  Binnenschiffahrt  .  Z.  Bt. 

Zentralbatt  fiir  Bauvenvaltung  .  Z.  Bg. 

Industrie  und  Technik .  I.  T. 

Die  Wasserkraft .  Wt. 

Gesundheitsingenieur  .  G.  I. 

Organ  fiir  die  Fortscliritte  des  Eisenbahn- 

wesens  .  O.  F.  E. 


Österrike. 

Zeitschrift  des  Österr.  Ing. und  Arch.  Vereines  Z.  Ö.  I.  A.  V. 


Schweiz. 

Schweizerische  Wasserwirtschaft  .  S.  \V. 

Schweizerische  Bauzeitung  .  S.  B. 

Frankrike. 

Annales  des  ponts  et  chausses  .  A.  P.  C. 

Le  génie  civil .  G.  C. 

La  houille  blanche .  H.  B. 

England. 

Minutes  of  proceedings  of  the  institution 

of  Civ.  Eng .  M.  P.  E. 

Amerika. 

Engineering  News-Record  .  E.  N.  R. 

Transactions  of  the  Am.  Soc.  of  Civ.  Eng....  A.  S.  C.  E. 

Journal  of  Western  Society  of  Eng . .  J.  W.  S.  E. 

The  Military  Engineer .  M.  E. 

G  rannlånderna. 

Ingenioren  .  ...  Ing. 

Teknisk  Ugeblad  .  .  T.  U. 


Tekniska  föreningens  förhandlingar  (Finland)  Finl. 

Tidskriftsöversikt  för  första  kvartalet  1921. 

Material -  och  hållfasthetslära.  Eine  Portlandszementfabiik 
nach  dem  Trockenverfahren.  I.  T.  —  Die  Zementfabrik  in 
Thorda.  B.  E.  —  Knickung  und  Biegung.  Z.  Bg.  —  Uber  die 
Spannungsverteilung  in  einer  durch  eine  Einzelkraft  belasteten 
rechteckigen  Platte.  Br.  —  Apparat  zum  Messen  von  Stössen 
(Kreiiger).  Br.  —  Uberdeckung  quadratischer  und  rechteckiger 
Räume.  Br.  —  Beitrag  zur  Berechnung  des  eingespannten  Bogen- 
trägers  auf  Grund  der  Elastizitätstheorie.  E.  B.  —  Undersök¬ 
ningar  rörande  den  elastiska  deformationen  av  ihåliga  cirkel¬ 
cylindrar,  vilka  påverkas  av  två  lika  stora  och  diametralt  mot¬ 
satt  riktade  krafter.  Finl.  — 

Betong -,  Järn  ,  och  andra  Byggnadskonstruktioner.  Die  neuen 
Vorschriften  fiir  die  Berechnung  von  trägerloseu  Decken  der 
Baubehörde  von  New  York.  B.  E.  —  Versuche  zur  Ermittlung 
der  Raumänderungeu  von  Zement  und  Zementmörtel  beim 
Abbinden,  Einfluss  des  Wasserzusatzes,  des  Mischungsverhält- 
nisses  und  des  Zements  auf  die  Grösse  dieser  Raumänderungen 
B.  E.  —  Die  Wiederherstellung  der  zerstörteu  Strassenbriicken 
uber  den  Olt  bei  Slatina  und  iiber  den  Oltetul  bei  Balsu  in 
Rumänien.  Z.  Bg  —  Verstärkung  der  Gewölbe  von  Eisenbahn- 
briicken.  Z.  Bg  —  Zur  Berechnung  der  Schrägeisen  eines 
Eiseubetonbalkeus,  Z.  Eg  —  Wiederherstellung  der  Briicke 
iiber  die  Duna  bei  Riga  durch  die  Maschinenfabrik  Augs- 


burg-Nurnberg  A.  G.  Werk  Gustavsburg.  Br  —  Bemerkens- 
werte  Industriebauten  in  Holz.  Br  —  tjber  den  Driick  des 
Betons  auf  die  Schalungen.  Br  —  Versuche  mit  eingespannten 
Eisenbetonbalken.  Br  —  Verschiedene  hervorragende,  während 
des  Kri^ges  ausgefiihrte  Eisenbetonbauten.  Br  —  Die  neue 
Eisenbahnbriicke  iiber  den  Örefluss  in  Schweden  (Liuton)  Br  — 
Neue  Briickenformen  an  Hand  des  Scbwedenwettbewerbes 
(Årstabron).  Br  —  Berechnung  von  Fachwerkträgern  mit  Bie- 
gungsfestem  Obergurt  (Kranbahnträger).  Br  —  Sandstrahlge- 
bläse  itn  Eisenbau.  Br  —  Rissebildungen  infolge  Rost  und 
Temperatur.  (Tegelmur)  Br  —  Der  Wert  von  Laboratorium- 
versuchen  an  Beton  und  Eisenbeton  fiir  die  Anwendung.  Br  — 
Eiserne  Briicken  in  Nord-Frankreich  und  Belgien.  Br  —  Einiges 
iiber  den  Umbau  der  Eisenbahnbriicke  iiber  die  Mosel  bei 
Koblenz.  E.  B.  —  Long  span  concrete  roof  arches  for  Chikago 
garage.  E.  N.  R.  —  Repairing  a  railway  bridge  damaged  by 
traiu  wreck.  E.  N.  R.  —  More  observations  of  effeet  of  sea 
water  on  concrete.  E.  N.  R.  —  Concrete  oil  reservoir  with  flat 
slab  roof  and  floor.  E.  N.  R.  —  Les  ponts  en  are  å  grande 
portée  en  béton.  G.  C.  —  Hangar  en  béton  armé  pour  deux 
dirigeables  å  Lu<;on  (Vendée).  G.  C.  —  Proportioning  con¬ 
crete  on  job  by  exaet  methods.  E.  N.  R.  —  Formule  ratio¬ 
nelle  du  taux  de  compression  du  béton.  A.  P.  C.  1920.  — 
Grundbyggnad.  Der  Elbetunnel  in  Hamburg.  I.  T.  —  Neue 
Untersuchimgen  zur  Erddrucktheorie.  Z.  B.  —  Groundwater 
pumping  and  hydraulic  exeavation  for  Beach  Hotel  foundation. 
E.  N.  R.  —  An  investigätion  of  perforated-pipe  fdter  under- 
drains.  E.  N.  R.  —  Distribution  of  soil  pressure  as  related 
to  foundation.  E.  N.  R.  —  Foundation  of  multiple  concrete 
ring  girders  for  New  York  Court  House.  E.  N.  R.  —  Pneu- 
matic  hand  shovels  hasten  tunnel  exeavation.  E.  N.  R.  —  Les 
exeavateur  mécanique.  G.  C.  —  Note  rélative  au  fon9age  de 
caissons  sur  rouet  en  béton  armé  dans  les  traveaux  du  chemin 
de  fer  metropolitain.  A.  P.  C.  1920.  —  Die  stereautogramme- 
trische  Geländevermessuug.  (Fotografisk  höjdmätning.)  S.  B.  — 
Tunnelriistungen  Bauart  Alfred  Kunz  in  Miinchen.  S.  B.  — 
Järnvägsbyggnad.  Weichersignale  fiir  doppelte  Krezungs- 
weischen.  I.  T.  —  Fiihrung  der  Berliner  Hoch-  und  Unter- 
grundbahn  durch  bebaute  Viertel.  Z.  Bg.  —  Ubergangsbogen 
in  den  Wechseln  der  Korbbogen.  O.  F.  E.  —  The  Bagdad 
railway.  E.  N.  R.  —  Enlarged  Waterloo  station,  London. 
E.  N.  R.  —  Les  signaux  de  chemins  de  fer.  G.  C.  —  Le  chemin 
de  fer  de  Bagdad.  G.  C.  —  Le  chemin  de  fer  métropolitain 
de  Paris.  (Porte  de  Saint-Cloud — Trocadéro — l’opéra).  G.  C.  — 
Mellemriksbanen  Elverum — Trysil — Dalarne.  T.  U.  —  Construc- 
tion  du  résau  de  routes  du  Maroc.  A.  P.  C.  1920.  —  Amerika- 
nische  Bahnhofhalle.  E.  B.  — 

Kommunalteknik  och  Vägbyggnad.  Lastkraftwagenverkehr  und 
Strassenerhaltung,  Z.  Ö.  I.  A.  V.  —  Die  Kernfrage  bei  dem 
Bebauungsplan  fiir  den  »Rayon»  in  Köln.  Z.  Bg.  —  Die  Be- 
ziehung  zwischen  Stadtgrösse  und  Verkehr.  Z.  V.  D.  I.  — 
Wirtschaftliche  Ergebnisse  beim  Betrieb  von  Emscherbrunnen 
G.  I.  —  Gewerbehygiene  und  Unfallverhiitung.  G.  I.  —  Die 
Kanalisations-  und  Abwasserreinigungsanlagen  der  Stadt  Span- 
dau.  G.  I.  —  Chlorgas-Sterilisation  und  Desinfektion  von 
Wasser  und  Abwasser.  G.  I.  —  The  roads  of  Alaska.  M.  E.  — 
Monolithic  brick  road  built  of  fine  aggregate.  E.  N.  R.  — 
Alternative  outlets  for  sewage  pumping  station.  E.  N.  R.  — 
Water  supply  and  sanitation  in  the  Metropolitan  District  of 
New  York  and  New-Jersey.  E.  N.  R.  —  Trailers  in  municipal 
service.  E.  N.  R.  —  Wettbewerb  fiir  den  Ausbau  des  Länggass- 
Quartiers  in  Bern.  S.  B.  —  Les  transport  en  cominun  dans  la 
région  de  New-York,  G.  C.  —  F*ra  Englands  veibygning. 
T.  U.  —  Assainissement  de  Buenos  Aires  projet  d’evacuation 
des  eaux  pluviales.  A.  P.  C.  1920.  — 

Vattenbyggnad.  Die  Wasserkräfte  von  Nordtirol.  Z.  Ö.  I.  A.  V. 

—  Der  Bau  des  Murfallwerkes.  Z.  Ö.  I.  A.  V.  —  Die  Anwen¬ 
dung  von  Eisenbetondruckrobren  bei  Wasserkraftanlagen . 
Z.  Ö.  I.  A.  V.  —  Der  Bau  hölzerner  Rohrleitungen.  Z.  Ö.  I.  A.  V- 

—  Einrichtung  zum  registrierenden  Messen  von  Wasserstand 
und  Wassermenge  in  geregelten  Gerinnen.  Z.  Ö.  I.  A.  V.  — 
Vom  Bau  des  Mittellandkanals.  Z.  Bg.  —  Die  preussischen 
Wasserstrassen  in  Vergangenheit  und  Zukunft.  Z.  Bg.  —  Der 
Rhein  von  Basel  bis  Konstanz  als  Grosschiffahrtstrasse  und 
Kraftquelle.  Z.  Bg.  —  Hölzerne  Leitwerke  am  Dortmund — Ems- 
Kanal.  Z.  B.  —  Wirtschaftliche  Bedeutung  des  Wirkungsgrades 
der  Wasserturbinen  fiir  Entscheidungen  beim  Neubau  und 
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Urnbau.  Z.  V.  D.  I.  —  Die  Wasierkraftwerke  am  Rjukanfos. 
Z.  V.  D.  I.  —  Eiserbahnen  und  Wasserstrassen.  Z.  Bt.  —  Der 
Marseille — Rhone-Schiffahrtkanal.  Z.  Bt.  —  Der  Bau  eines 
Schwimmtores  f ii r  ein  Trockendock  in  Libau  durch  die  Ma- 
schineufabrik  Augsburg- Niirnberg  A.  G.  Werk  Gustavsburg. 
Br.  —  Uber  Wertberechnung  von  Wasserkräften.  Br.  —  Werft 
und  Hafenbauteu  der  Danziger  Reichswerft  auf  der  Holminsel 
während  des  Krieges.  Br.  —  Staudämme  aus  Erde  (Notis) 
Br.  —  The  great  lakes  —  St  Lawrence  route  to  tlie  sea  M.  E. 
—  The  Chesapeake  and  Delaware  Canal.  M.  E.  —  The  Galve- 
ston  seavvall  extension.  M.  E.  —  Testing  turbine  efficiency  by 
pressure  measurement.  E.  N.  R.  —  Uber  neure  Verfahren  der 
graphischen  Hydraulik  als  Hilfsmittel  beim  Entwerfen  von 
Wasserkraftanlagen.  Wt.  —  Die  Berechnung  der  Wasserspiegel- 
lage  bei  fliessenden  Gewässern.  Wt  —  Rohrleitungen  aus  Holz. 
Wt.  —  Der  linkrheinische  Kanal  zwischen  Basel  und  Strass- 
burg.  S.  W.  —  Der  gegenwärtige  Staud  der  Elektrifizierung 
der  Österr.  Staatsbahnen.  S.  W.  —  Das  Elektrizitätswerk 
Miihleberg  der  Bernischeu  Kraftwerke.  A.  G.  S.  W.  —  Inter- 
natioualer  Wettbewerb  fur  die  Schiffbarmachung  des  Rheins 
von  Basel  bis  in  den  Bodensee.  S.  B.  —  Das  projektierte 
Kraftwerk  Wäggital.  S.  B.  —  Uber  graphische  Behandlung  von 
Wasserschlossproblemen.  S.  B.  —  Les  efforts  dus  å  la  dilata¬ 
tion  dans  les  conduites  forcées  des  usines  hydro-électrique. 
G.  C.  —  Le  barrage  de  la  Scoltenna  (Italie)  G.  C.  —  L'auié 
nagement  du  Rhone.  H.  B.  —  L’études  des  coups  de  belier 
dans  les  canalisations  métalliques  sous  pression.  H.  B.  —  Bereg- 
ning  af  det  ekonomiske  tunnel-  och  tortvsersnit  ved  vand- 
kraftanlaeg.  Ing.  —  Oversigt  over  de  storre  vandkraftanlaeg  i 
Danmark.  Ing.  —  Les  port  privés  du  canal  Rhin  —  Herne.  A.  P.  C. 
1920  —  Le  régime  des  ports  fluviaux  du  Rhin  A.  P,  C.  1920.  — 
Övrigt.  Das  Lohnproblem.  Z.  V.  D.  I.  —  More  about  light 
railways.  M.  E.  —  Air  temperatures  in  the  New-York-New 
Jersey  vehicular  tunnels.  M.  E.  —  Samkjorning  av  kraft- 
anlceg.  T.  U.  —  E.  K — r. 


MEDDELANDEN 


Lindfors  — Bosjöns  järnvägs  övertagande  av  statsverket. 

—  Sedan  Lindfors — Bosjöns  järnvägsaktiebolag  förklarat  sig 
sakna  medel  att  uppehålla  järnvägens  drift,  medgav  Kungl. 
Maj:t  den  10  december  1920  trafikens  nedläggande  å  järnvägen, 
under  vilkor  att  bolagets  tillhörigheter,  så  snart  ske  kunde, 
och  på  möjligaste  förmånliga  sätt  försåldes  och  därvid  influt¬ 
na  medel  i  första  hand  användes  till  gäldande  av  statens  for¬ 
dran  hos  bolaget. 

Vid  den  5  februari  1921  verkställd  offentlig  auktion  inro¬ 
pades  järnvägen  för  statsverkets  räkning  av  riksgäldskontoret 
för  100000  kronor,  och  tillträddes  järnvägen  av  statsverket 
den  1  mars  1921  samt  förvaltas  jämlikt  Kungl.  Maj:t  beslut 
av  Kungl.  järnvägsstyrelsen,  som  jämväl  anmodats  ombesöija 
järnvägens  försäljning  på  förmånligaste  sätt.  R. 

Stockholms  bangårdsfråga.  —  Vid  sammanträde  den  9 
april  1921  beslöto  statens  och  Stockholms  stads  delegerade  i 
Stockholms  bangårdsfråga,  att  tiden  för  det  preliminära  avtalets 
emellan  staten  och  staden  i  ärendet  godkännande  skulle  fram¬ 
flyttas  till  den  1  juli  1922.  •  R. 

Ny  mätningsförordning.  Kungl.  Maj:ts  förordning  den 
17  december  1920  angående  sättet  för  utförande  av  vissa  mät- 
ningsarbeten  m.  m.  (mätningsförordning)  har  utkommit  (Svensk 
författningssamling  1920,  n:r  850).  Förordningen  skall  lända 
till  efterrättelse  vid  förrättning,  som  av  lantmätare  verkställes 
enligt  skiftesstadgan  eller  andra  angående  delning  av  jord  å 
landet  gällande  författningar,  så  ock  vid  förrättning,  som  före¬ 
tages  på  grund  av  6  kap.  i  lagen  om  fastighetsbildning  i  stad. 
Förordningen  har  givetvis  intresse  för  varje  väg-  och  vatten' 
byggnadsingenjör,  som  sysslar  med  mätningsarbeten. 

Vid  arbeten,  som  i  förordningen  avses,  skall  vinkelmått  med 
vissa  undantag  angivas  i  nygrader,  centesimaldelning  (se  här¬ 
om  Teknisk  Tidskrift,  Veckoupplagan  1921  häft.  1).  I  fråga 
om  planmätning  skiljes  mellan  finmätning  och  vanlig  mätning. 
Finmätning,  vid  vilken  stommätningen  skall  utföras  numeriskt 
och  ske  medelst  triangel-  och  polygonmätning,  bör  bl.  a.  äga 


rum,  då  mätningens  ändamål  sådant  kräver,  och  företrädesvis 
användas  ifråga  om  mark  med  högre  värde  såsom  i  stad  eller 
annan  ort  med  större  sammanträngd  befolkning  eller  där  större 
byggnadsverksamhet  är  att  förvänta,  så  ock  eljest  då  särskilda 
förhållanden  påkalla  sådan  mätning.  Vid  vanlig  mätning  må 
stommätningen  utföras  såväl  numeriskt  som  grafiskt  och  ske 
såväl  medelst  polygonmätning  som  medelst  stomlinjemätning. 

Bland  övriga  bestämmelser  må  endast  här  erinras  om  före¬ 
skrifterna  beträffande  höjdmätning,  vilka  kunna  äga  intresse 
för  alla  inom  väg-  och  vatteubygguadsfacket  förekommande 
mätningar. 

Vid  höjdmätning  bör  anslutning  äga  rum  till  rikets  preci- 
sionsavvägning,  därest  fixpunkt  tillhörande  densamma  finnes 
tillgänglig  inom  eller  i  närheten  av  mätningsområdet.  Även 
om  sådan  punkt  ej  finnes,  bör  höjdmätningen,  där  så  ske  kan, 
med  användning  av  tillgängliga  höjduppgifter  hänföras  till 
medelhavsytan.  Tydlig  redogörelse  skall  alltid  lämnas  angående 
det  sätt,  varpå  anslutning  skett,  eller  det  utgångsplan,  som 
eljest  använts.  Vid  höjdmätning  böra,  där  så  lämpligen  kan 
ske,  medtagas  höjdfixpunkter,  som  utsatts  av  Sveriges  geolo¬ 
giska  undersökning  eller  Statens  meteorologisk-hydrografiska 
anstalt  liksom  denna  anstalts  peglar.  Höjdfixpunkt  skall  mar¬ 
keras  på  så  vitt  möjligt  orubbligt  och  varaktigt  sätt,  och  bör 
densamma  utmärkas  med  ett  kors,  där  ej  hinder  möter.  Vid 
vanlig  avvägning  av  höjdfixpunkter  må  slutfelet  ej  överstiga 
0,06  meter  för  kilometer.  I  övrigt  hänvisas  till  förordningen. 

Som  bekant  har  frågan  om  införande  av  enhetligt  kompa- 
rationsplan  vid  viktigare  avvägningar  inom  landet  varit  före¬ 
mål  för  behandling  av  en  kommitté  inom  Avdelningen.  En 
redogörelse  härför  lämnades  vid  Avdelniugens  sammanträde  den 
27  september  1920  (se  Teknisk  Tidskrift,  väg-  och  vattenb)^gg- 
nadskonst  1920,  häft.  10  sid.  115,  »avdelningens).  N.  B. 

En  ny  mellanriksbana.  På  Kungl.  järnvägsstyrelsens  för¬ 
slag  har  Kungl.  Maj:t  den  29  april  1921  beslutat  att  för  Sveri¬ 
ges  del  förklara  sig  villig  att  till  gemensam  utredning  med 
Norge  upptaga  frågan  om  sättet  för  åstadkommande  av  järn¬ 
vägsförbindelse  mellan  de  svenska  och  de  norska  järnvägsnäten 
över  gränsen  de  båda  länderna  emellan  i  norra  Bohuslän  samt 
att  föreslå  den  norska  regeringen,  att  för  verkställande  av  denna 
utredning  och  avgivande  av  förslag  i  ämnet  måtte  tillsättas  en 
blandad  kommission  av  sakkunniga  i  enlighet  med  av  stats¬ 
rådet  och  chefen  för  kommunikationsdepartementet  närmare 
angivna  grunder.  R. 


NOTISER 


Betong,  Meddelanden fran  Svenska  Betongföreningen,  h.  1,  1921. 

Första  häftet  av  Betong  för  1921  har  i  dagarna  utkommit  och 
innehåller  bland  annat  en  uppsats  om  Betonggjutning  under- 
vatten,  av  civilingenjör  P.  G.  Hörnell.  Efter  att  ha  lämnat  ett 
sammandrag  över  en  del  nu  använda  metoder,  övergår  författa¬ 
ren  till  en  redogörelse  för  en  serie  undersökningar,  som  utförts 
vid  K.  Tekn.  Högskolans  laboratorium  för  byggnadsstatik,  en¬ 
ligt  en  hittills  oprövad  metod,  gående  ut  på  att  förenkla  och 
förbilliga  det  nuvarande  förfaringssättet  att  medelst  rör  pressa 
in  cementbruk  i  en  på  förhand  anordnad  stenfyllning.  Vid 
gjutningen  förfares  så,  att  cement  och  sand  blandas  torrt  i 
önskade  proportioner,  varefter  blandningen  siktas  ut  över 
vattenytan  och  får  sjunka  ned  i  den  anordrade  stenfyllningen. 
Det  har  därvid  visat  sig,  att  såväl  cementet  som  sanden  full¬ 
ständigt  fyller  ut  alla  mellanrummen  mellan  stenarna  även  under 
så  ogynnsamma  förhållanden  som  vid  gjutning  av  en  4,5  m 
hög  pelare  med  en  tvärsektion  av  30x30  cm,  där  enda  utloppet 
för  det  undanträngda  vattnet  var  vid  pelarens  överkant,  och 
alltså  en  uppåtgående  vattenström  hela  tiden  motverkade 
speciellt  de  minsta  partiklarnas  sjunkande.  Utförda  hållfast- 
hetsprov  ha  ävenledes  givet  ett  tillfredsställande  resultat. 

I  övrigt  innehåller  häftet  en  redogörelse  för  de  fabriksmässigt 
tillverkade  Brrinnska  betongbalkarna  samt  de  armerade  betong- 
arbetena  vid  Svenska  Tobaksmonopolets  nybyggnad  i  Stockholm  och 
en  lavbyggnad  för  Mellansvenska  Malmfälten. 

Häftet  erhålles  genom  Svenska  Betongföreningens  sekreterare 
civiungenjör  Robert  Mossberg,  Storgatan  21,  Stockholm.  Pris  3  kr. 

R.  M. 
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INNEHÅLL:  Landskrona  hamn,  dess  äldre  historia  och  utvidgning  under  krisåren  1916 — 1920,  av  byggnadschefen  Gustaf  Edlund.  — 
Ljungans  vattenkraft,  av  överdirektör  Axel  Wallén. 

Centraltryckeriet  Stockholm  1911 


LANDSKRONA  HAMN,  DESS  ÄLDRE  HISTORIA  OCH  UTVIDGNING  UNDER 

KRISÅREN  1916-1920. 


Av  byggnadschefen  Gustaf  Edlund ,  Landskrona. 


Utbyggnader  under  åren  1916—1920. 

edan  professor  Kummers  förslag  år  1901  överlämnats, 
blev  detta  av  hamnstyrelsen  i  Landskrona  efter  hand 
omarbetat  sålunda,  att  den  av  Kummer  föreslagna  33S  m 
breda  »Nordpiren»,  d.  v.  s.  den  längs  naturliga  hamn¬ 
rännan  belägna  piren,  breddades  till  400  m  och  förläng¬ 
des  söderut  med  c:a  no  m.  Närmaste  motiv  därtill  voro 
dels  önskemålet  att  utan  användande  av  vändskivor  få 
genomgående  spår  längs  hela  pirens  kajlinjer,  dels  eko¬ 
nomiska  skäl,  baserade  på  antagandet,  att  man  för  lång 
tid  ansåg  den  sålunda  förstorade  piren  motsvara  behovet 
av  ökade  kajlängder  och  industriområden. 

De  av  Kummer  föreslagna  »kol»-  och  »gods-pirerna» 
om  resp.  175  och  100  m.  bredd,  vilkas  eventuella  sam¬ 
manslagning  vid  framtida  utbyggnader  även  förslagsställa¬ 
ren  ej  ansett  helt  osannolik,  blevo  enligt  åren  1915  och 
1920  av  hamnstyrelsen  godkända  förslag  till  framtida  ut- 
byggnadsplan  ersatta  med  en  bredare  pir,  vars  utseende 
angives  å  fig.  8  och  35.  Bredden  hos  denna  pir  »Ost¬ 
piren»  är  föreslagen  till  360  meter.  De  omgivande  bas- 
sängerna,  »Norra»  och  »Södra»  hamnbassängerna,  hava 
föreslagna  bredder  om  resp.  105  m.  och  120  m.  samt 
vattendjup  om  7,5  m.  resp.  7,5  ä  9  meter,  beroende  på 
förhållanden,  som  kunna  bliva  rådande  vid  den  tid  utbygg¬ 
nad  skall  äga  rum.  Ostpiren  tänkes  utrustad  på  norra 
sidan  föi  friliggande  massgods  och  på  södra  sidan  med 
magasin.  Pirens  inre  del  reserveras  för  magasinstomter 
och  industrier.  Försäljning  av  mark  inom  ostpiren  bör 
under  inga  förhållanden  äga  rum,  utan  böra  möjligheterna 

för  regleringar  och  ändrade  dispo¬ 
sitioner  där  alltid  stå  hamnförvalt¬ 
ningen  öppna,  givetvis  inom  de 
gränser  rimliga  arrendetider  med¬ 
giva. 

Hamnens  utseende  vid  världs¬ 
krigets  utbrott  framgår  av  fig.  8 
som  visar  strandlinjens  förflytt¬ 
ning  sedan  1  600-talets  mitt.  Detta 
krig  kan  bland  sina  lyckligare 
följder  räkna  en  förhållandevis 
stor .  utvidgning  av  Landskrona 
hamn.  Redan  det  första  krigs¬ 
året  kunde  man  konstatera  en  steg¬ 
rad  efterfrågan  efter  tonnage,  och  alla  skeppsvarv  blevo  där¬ 
för  efterhand  alltmera  engagerade  i  nybyggnadsföretag. 
Rederiernas  fraktvinster  blevo  betydande  och  verkade  ytter¬ 
ligare  stimulerande  på  fartygsbyggandet,  som  snart  fick  en 


(Forts.  fr.  sid.  18.) 

hittills  okänd  omfattning.  Under  krigsåren  hava  därför 
de  gamla  varven  gjort  betydande  utvidgningar;  men  även 
åtskilliga  nya  varv  hava  anlagts.  Det  största  i  Norden  nå¬ 
gonsin  nybyggda  varv  torde  utan  tvivel  vara  Öresundsvar- 
vet  i  Landskrona. 

Hösten  1915  besökte  konsul  Arthur  Du  Rietz  från  Göte¬ 
borg  Landskrona  för  att  undersöka  möjligheten  för  en 
varvsanläggnings  ditförläggande.  Såsom  lämplig  plats  ut¬ 
pekades  den  yttre  delen  av  »Sydpiren»,  som  då  låg  helt  un¬ 


der  vatten  (fig.  7  och  8).  Under  medelvattenytan  var  vatten¬ 
djupet  å  ifrågasatta  område  dock  endast  0,75  ä  1,1  meter. 

Sedan  konsul  Du  Rietz’  betänksamhet  mot  dels  grun¬ 
dens  d.  v.  s.  havsbottnens  bärförmåga,  dels  möjligheterna 


-  va*  \  -.t—-  •> 


Fig.  7.  Öresundsvarvets  om¬ 
råde  i  december  1915. 
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för  att  inom  rimlig  tid  kunna  på  havsbottnen  fa  upplagt 
erforderligt  markområde  blivit  undanröjd,  underskrevs  den 
22  nov.  1915  ett  kontrakt  enligt  vilket  staden  förband 
sig  bl.  a.  att  till  den  1  juni  1916  å  havsbottnen  upplägga 

en  tomt  om  50  o;o 
kvadratmeters  vidd  till 
en  höjd  av  2  meter 
över  havets  m.  v.  y. 
samt  att  till  samma  tid 
hava  anlagt  en  1  km 
lång  järnvägsbank  för 
varvets  förbindande 
med  Landskrona  ban¬ 
gårds  spårsystem.  Dess¬ 
utom  skulle  staden  byg¬ 
ga  en  första  kajsträcka 
av  50  meters  längd. 
Köparen  av  varvs-tom- 
ten  förband  sig  att  ge¬ 
nast  påbörja  byggandet 
av  ett  varv  med  2  sta¬ 
pelbäddar  för  fartyg 
upp  till  2  000  ton  d. 
w.  och  skulle  planera 
varvet  för  framtida  ut¬ 
förande  av  ytterligare 
2  bäddar  för  fartyg  upp  till  5  000  ton  d.  w.  Detaljplan 
över  varvstomten  utarbetades  av  överingenjören  P.  Fors¬ 
man. 

Byggnadsarbetena  måste  skyndsammast  påbörjas  och  be¬ 
drevos  beträffande  den  1  km  långa  järnvägsbanken,  2  km 
strandskoningar,  spåranläggningar  och  diverse  muddrings- 
arbeten  genom  hamnens  egen  arbetsledning,  i  övrigt  och 
således  huvudsakligen  genom  entreprenörer.  Redan  8  da¬ 
gar  efter  det  kontraktet  ingåtts  med  markköparen,  under¬ 
skrevs  det  första  entreprenadkontraktet,  avseende  varv¬ 
tomtens  uppfyllnad  samt  förseende  med  kaj  och  strand¬ 
skoningar.  Entreprenören  erbjöd  sig  att,  därest  massan 
ur  det  övre  bottenlagret  hos  den  blivande  s.  k.  inseglings- 
bassängen  norr  om  varvstomten  lät  sig  upptagas  med  sand- 
sugare,  inlägga  och  på  en  höjd  av  2,0  m.  planera  den¬ 
samma  inom  varvsområdet  mot  en  ersättning  av  i  ett  för 
allt  95  öre  per  kubikmeter.  Detta  pris  grundades  på  ett 
kolpris  av  kr.  40:  —  per  ton.  På  grund  av  den  synner¬ 
ligen  knappa  tiden  hade  emellertid  endast  mycket  ytliga 
undersökningar  medhunnits,  och  efter  någon  tids  provsug¬ 
ning  befanns,  att  sanden  i  nämnda  bassäng  var  något  be- 


På  grund  av  nyss  beskrivna  beskaffenhet  hos  botten¬ 
materialet  i  bassängen  norr  om  det  blivande  varvsområdet 
omlades  arbetsplanen  sålunda,  att  havssand  från  ett  i  Öre¬ 
sund  strax  söder  om  Hälsingborg  beläget  grund,  »Disken», 
skulle  medels  sandsugarefartyg  transporteras  till  varvstom¬ 
ten  och  där  inpumpas  företrädesvis  å  läget  för  fartygs- 


Fig.  11.  Browning-maskinen  upplägger  järnvägsbanken. 


bäddar  och  på  andra  områden,  där  varvsintressenterna  först 
önskade  utföra  sina  mest  brådskande  grundläggningsarbe- 
ten.  Transportlängden  från  »Disken»  var  c:a  17  km. 
För  arbetet  engagerades  4  st.  danska  sandsugare  med 
lastrum  för  resp.  90,  250,  250  och  300  kbm.  sand.  San¬ 
den  uppsögs  från  ett  djup  av  c:a  7,0  meter.  Då  ett  sand¬ 
sugarefartyg  skall  fyllas  nedfälles  sugröret,  som  i  nedre 
ändan  är  försett  med  grovmaskig  sil,  mot  sandbottnen. 
Genom  en  kraftig  centrifugalpump  uppföres  det  sandblan- 
dade  vattnet  i  lastrummet,  där  sanden  utfälles  och  vattnet 
avledes  genom  bräddavlopp.  Då  sanden  utlossas,  tillföres 
vatten  i  lastrummet,  och  sanden  utpumpas  efter  liknande 
princip  som  vid  lastningen  samt  föres  ut  å  önskad  plats, 
antingen  i  tryckledning  av  järntuber  eller  i  öppen  träränna. 


Fig.  9.  Sandsugarefartyget  inkommer 
med  last;  tryckröret  är  upplagt  i  trä¬ 
rännan,  och  lossning  skall  börja. 


Fig.  10.  Sanden  Mnsköljes*  på  varvsområdet. 


Fig.  12.  Arbetsmaskinernas  resp.  verksamhetsområden. 


mängd  med  lera,  så  att  sugning  ej  i  rimlig  grad  blev 
möjlig.  För  att  ej  sanden  skall  kunna  »sugas»  kräves  näm¬ 
ligen,  såvida  ej  särskild  uppluckringsapparat  användes,  att 
den  är  så  ren,  att  dess  porer  ej  nämnvärt  äro  igenslam¬ 
made. 


Med  ovannämnda  sandsugare  utfördes  lastning  i  regel  på 
40  å  50  minuter,  medan  lossningen  vanligen  fullbordades 
på  c:a  30  å  35  minuter.  För  sandens  uppläggning  å  tom¬ 
ten  kommo  både  tryckledning  av  12"  järntuber  och  öppna 
trärännor  till  användning.  Tryckledningen  har  i  regel 
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många  fördelar.  Genom  användande  av  lädermanschetter 
för  vissa  skarvar  blir  ledningen  böjlig,  och  sanden  kan 
etter  hand  fördelas  på  önskat  sätt  över  området.  Rör¬ 
ledningen  bör  ej  bilda  säck,  då  stopp  vid  avbrott  i  pump- 
ning  lätt  uppstår  och  sprängning  av  slitna  rör  och  man¬ 
schetter  vanligen 
inträffar.  Slitaget 
av  rören  är  bety¬ 
dande,  ävenså  av 
trärännorna. 

Kostnaden  för  in¬ 
lagd  sand  från 
»Disken»  var  kr. 
1:34  per  kbm  med 
ett  kolpris  av  kr. 
40:  —  per  ton. (Feb¬ 
ruari  1916).  Sand¬ 
sugarna  gjorde  van¬ 
ligen  2,  stundom 
3  turer  per  dag, 
allt  efter  väder  och 
strömförhållanden 
i  Sundet.  I  medel¬ 
tal  gjordes  c:a  2,3 
turer  per  1  o-timmars  arbetsdag,  inklusive  lastningar  och 
lossningar. 

Under  185  dagar  inlades  på  varvsområdet  genom  sand- 
sugare  94  000  kbm  eller  440  laster  om  i  medeltal  c:a  213 
kbm.  1  allmänhet  voro  endast  2  st.  sandsugare  samtidigt 
i  verksamhet. 

Så  snart  som  sålunda  insprutad  sand  höjer  sig  över 
havsytan,  är  ytan  omedelbart  gångbar  och  förhåller  sig 
redan  efter  några  dagar  såsom  »fast»  mark.  I  realiteten 
motsvaras  ju  även  denna  ursköljda  sand  av  de  på  sin  tid 
utvaskade  rullstensåsarna.  För  sand,  som  sålunda  utsköljes, 
blir  jordtrycket  under  vatten  mot  event.  fördämningar  ned- 
bragt  avsevärt  under  det,  man  vanligen  beräknar,  en  iakt¬ 
tagelse,  som  jag  för  övrigt  gjort  även  beträffande  mudder- 
massor  från  blandade  ler-  och  sandlager  inlagda  genom 
mudderelevator.  Innanför  en  provisorisk  vägg  av  1"  liggande 


Fig.  13.  Stapelbädd  nr  i.  Sommaren  1916. 


sparrarna,  som  voro  väl  landförankrade  i  vattenlinjen, 
kunde  förmärkas  trots  c:a  1,5  meters  bakfyllning,  fortsattes 
denna  på  försök  ända  upp  till  vattenlinjen.  Vid  klart 
vatten  kunde  man  ännu  efter  c:a  4  år  ej  med  ögat  kon¬ 
statera  någon  utböjning  hos  sparrarna.  Sedan  emeller- 


Fig.  14  b.  Torrgrävning  till  6  meters  djup. 


tid  en  av  sparrarna  knäckts  genom  påsegling,  förmärk¬ 
tes  rörelse  i  bakfyllningen  och  efter  därpå  följande  låg¬ 
vatten  inträdde  någon  utböjning  längs  hela  provsträckan, 
som  var  c:a  15  m  lång.  Att  sålunda  under  vatten  ut¬ 
förd  bakfyllning  har  stor  hållfasthet,  har  jag  även  vid  flera 
andra  fall  förmärkt;  och  utan  tvivel  har  man  ofta  för  bål¬ 
verk  räknat  med  onödigt  stora  jordtryck,  åtminstone  i 
sådant  fall,  där  dels  god  botten  finnes,  dels  verkligt  »orör¬ 
lig»  landförankring  i  vattenlinjen  kan  utföras.  Förutsatt 
att  tät  spånt  anbringas  och  sålunda  utvaskning  resp.  efter- 
sättning  på  grund  av  underminering  undvikes,  kunna  bål¬ 
verkens  spånter  utan  tvivel  beräknas  med  jämförelsevis 
reducerade  jordtryck.  Ett  studium  i  stor  skala  av  dessa 
förhållanden  bör,  enligt  min  mening,  visa  sig  frukt¬ 
bärande. 

I  februari  månad  år  1916  försålde  Landskrona  stad 
ännu  ett  vattenområde  för  tomt  till  Landskrona  Oljefabriks 
A. -B.  och  någon  tid  senare  även  till  dåvarande  A. -B. 
Enoch  Thulins  Aeroplanfabrik  numera  A. -B.  Thulinver- 
ken.  Båda  dessa  områden  äro  belägna  å  Nordpirens 
södra  del.  Fyllnadsmassor  härtill  och  de  kvantiteter,  som 
utöver  den  inpumpade  sandmängden  erfordrades  för  varvs- 


Fig.  14  a.  Undervattensdelen  av  stapelbädden  nr  4  byggd  i  torr¬ 
läggning;  ianuari  1919. 


Dg-  15.  Muddring  i  dockläget,  juli  1917. 


bräder,  lagda  mot  4"  x  4":s  på  1,0  meters  inbördes  avstånd, 
å  2,7  meters  vattendjup  och  i  botten  av  sandblandad  lera 
nedslagna  sparrar,  verkställdes  fyllning  från  c:a  8  m  högt 
belägen  elevatorränna  av  huvudsakligen  uppmuddrad  morän¬ 
lera  med  någon  sandblandning.  Då  ingen  utböjning  hos 


området,  blevo  genom  torrgrävning  upptagna  ur  den  bassäng, 
vilken  österut  begränsades  av  den  järnvägsbank,  som  pro¬ 
visoriskt  förbinder  varvsområdet  med  stadens  bangård.  l’å 
det  torrlagda  området  arbetade  dels  en  enskopig  grävma¬ 
skin,  dels  flerskopig  sådan  efter  paternostersystem.  Innan- 
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för  det  torrlagda  området  instängdes  ett  mudderverk  utan 
annan  vattenförbindelse  med  havet  än  en  i,o  meters  kul- 
vert,  som  tillförde  vatten  till  den  mudderelevator,  med 
vilken  mudderverket  samarbetade.  Elevatorn  levererade 
fyllning  dels  till  nämnda  järnvägsbank,  dels  till  Thulin- 


hård  lera  och  skopan  därför  ofta  måste  nedsläppas  flera 
gånger,  innan  tillräcklig  fyllning  erhölls,  gjordes  i  medel¬ 
tal  endast  49  manövrar  per  timme.  Skopan  rymde  väl  1 
kbm.  En  flyttning  av  maskinen  från  den  inre  trampdy¬ 
nan  till  den  yttersta  och  de  två  senares  utläggning  utåt 


Fig.  16.  Järnkonstruktioner  för  fartygsbyggnadshallarna.  Ilösten  1917* 


/  0  f  2  3  ♦  Sm. 

Fig.  18.  Enkelt  träbålverk  till  3,6  meters  vattendjup. 


verkens  tomter.  Elevatorn  var  fast,  med  slisk  på  11,0 
meters  höjd  över  m.  v.  y.,  varifrån  eleverade  massor  ut- 
sköljdes  i  trärännor,  uppburna  av  flyttbara  tvåbenta  boc¬ 
kar.  Den  större  delen  av  massorna  i  järnvägsbanken  upp- 
lades  med  tillhjälp  av  en  från  A. -B.  Järnvägsmateriel  för¬ 
hyrd  amerikansk  grävmaskin  typ  »Browning»,  som  i  inköp 
kostat  enligt  uppgift  kr.  53000:  — ,  fig.  11.  Arbets¬ 
maskinernas  respektive  verksamhetsområden  tramgå  av 
fig.  12, 

»Browning» -maskinen,  en  lokomotivkran  med  c:a  75 
tons  arbetsvikt,  framfördes  på  havsbottnen,  som  ställvis  var 
rätt  mjuk  lera.  Vattendjupet  varierade  mellan  0,1  m  och 
0,75  m.  För  kranens  förflyttning  tillverkades  3  st.  7,2 
meter  långa  »trampdynor»  av  långsyllar  lagda  över  och 
kraftigt  förbundna  med  3,6  meter  långa  tvärsyllar  och 


Fig.  17.  A. -B.  Öresundsvarvets  område.  Hösten  1920. 


med  anbringande  av  skarvjärn  m.  m.  tog  en  tid  av  c:a 
1,5  timme.  Maskinen  jämte  maskinist  och  kol  samt  för¬ 
brukningsartiklar  inkl.  eventuella  reparationskostnader  var 
förhyrd  mot  en  kostnad  av  kr.  125  per  arbetsdag  om 
10  timmar.  Denna  maskin,  typ  »Browning»,  lämpar  sig 
särdeles  väl  för  upptagning  av  lösa  jordarter  såsom  sand, 
grus  och  sandblandad  lera,  då  manöverantalet  lätt  drives 
upp  till  60  st.  per  timme  eller  flera.  Skopan  tager  då 
upp  till  c:a  1,5  kbm. 

Trots  att  strejk  redan  den  28  april  1916  utbröt,  kunde, 
tack  vare  sandsugarnas  obrutna  arbete,  A. -B.  Oresunds- 
varvet  redan  den  7  juni  samma  år  påbörja  byggandet  av 
stapelbäddar  och  utförandet  av  vissa  grundläggningsarbe- 
ten.  (Se  fig.  13.)  Den  3  juni  var  järnvägsbankens  upp- 
fyllning  färdig  fram  till  varvstomten,  och  den  1  juli  hade 
varvstomten  spårförbindelse  med  Landskrona  järnvägsstation. 

Genom  torrgrävning  upplades  massor  för  oljefabrikens 
tomt,  där  grundläggningen  för  silobyggnaden  påbörjades 


Fig.  19.  Bålverk  enligt  fig.  18  under  byggnad;  i  vattenytan  genom 
pumpning  sänkt  till  0,6  m.  under  vattenytan. 


underst  2"  plank,  vilka  kranen  flyttade  framför  sig  efter 
hand  som  fyllningen  bakom  fullbordades.  Erforderlig  fyll¬ 
ning  kunde,  tack  vare  den  1 5  meter  långa  bommen,  ta¬ 
gas  vid  sidan  av  banken  ur  den  blivande  hamnbassängen. 
Då  bottnen  i  allmänhet  under  det  lösare  ytlagret  var  rätt 


den  19  sept.  1916,  fig.  14  b.  I  april  månad  1917  på¬ 
börjades  uppmuddring  av  torrdockans  schakt,  (fig.  15). 
I  maj  månad  samma  år  påbörjades  arbetet  med  bäddarna 
n:ris  3  och  4,  sedan  n:ris  1  och  2  fullbordats.  Järn¬ 
stommen  för  den  stora  fartygsbyggnadshallen  började  re- 
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sas  i  slutet  av  maj  månad  (fig.  1 6).  Under  mänga  motig¬ 
heter  i  torm  av  dels  storm  och  utomordentligt  högvatten, 
2  ggr  sprängda  fångdammar  för  torrgrävningen,  dels  mate¬ 
rialsvårigheter,  dels  ofta  återkommande  strejker,  bedrevos 


2.  Strandskoningar  för  vattendjup  frän  o,i  m  till  1,3 
m. :  3  100  löpm. 

3.  Träbålverk  för  3,6  meters  vattendjup:  100  löpmeter. 

4.  Kajer  för  7,5  meters  vattendjup:  360  löpmeter. 


Fig.  23.  Frontpålar  n  å  15  m.  långa,  för  »oljefabrikskajen»,  fig.  22. 


utbyggnaderna  av  såväl  Öresundsvarvet  som  Oljefabriken 
och  A. -B.  Enoch  Thulins  Aeroplanfabrik.  A. -B.  Öresunds¬ 
varvet  begärde  efter  hand  allt  större  tomtutvidgningar  och 
hade  hösten  1920,  då  varvet  torde  kunna  anses  i  stort 
sett  utbyggt,  en  sammanlagd  tomtareal  av  155  291  kvm 
eller  c:a  31  tunnland,  varav  ungefär  58  000  kvm  uppfyllts 
genom  massor  från  torrdockan  (fig.  17). 


Betongpo/or  ov 
JO  6  /5  meters 
/ ongd  oro  ned- 
3 /ogno  vert/  - 
/tq//  ////  / os  t 
bof/ent  dvs. 
moron/era. 


/^^Övre  grans  t>os  morän/eron 


Losore  ter  a 


5.  Järnvägsspår  med  normal  spårvidd:  5  9 20  m,  därav 
4715  inom  varvstomten. 

6.  Fartygsbäddar:  4  st.  samt 

7.  En  torrdocka. 

Kajer  och  träbålverk. 

Ett  provisoriskt  träbålverk  till  3,6  meter  vattendjup  vi¬ 
sas  på  fig.  18  och  19.  Detta  bålverk  kunde  utföras  vid 

ett  vattenstånd,  som  konstant  hölls  på 
—  o,6  m.  Genom  nedförande  av  »ste¬ 
gar»  av  glest  sittande  2"  plank  kunde 


•  •  • '  »I 

% 

T  1 

'h 

Fig.  22. 


Bålverk  till  7,5  m.  vattendjup  med  frontpålar  av  betong  till  fast  botten  å  15  m. 


Fig.  24.  Lyftkroken  till  6c-toiis  kranen. 


Under  åren  1916—1920  har  inom  Landskrona  Hamn¬ 
område  utförts  i  huvudsak  följande  byggnadsarbeten,  hus¬ 
byggnader  ej  inräknade. 

1.  Uppfyllning  för  tomter,  gatumark  samt  järnvägsbank 
med  c.a  649  000  kbm. 


innanför  dessa  nedslås  en  vertikal  spånt  om  endast  2  1 
tjocklek.  Frontpålarna  av  8"  x  8  bjälkar  hade  0,8  me¬ 
ters  inbördes  avstånd.  Förankring  erhölls  genom  rund- 
järnsstag,  framdragna  till  bockar  med  förankringsplattor 
av  trä.  Kostnaden  för  detta  bålverk,  exklusive  bakfyllning, 
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var  c:a  kr.  165  per  löpmeter.  Administrationskostnad 
är  däri  ej  inräknad.  Byggnadstiden  var  januari  och  feb¬ 
ruari  månader  1917.  Trädelar  ovan  medelvattenytan  kunna, 
om  så  framdeles  önskas,  lätt  utbytas. 

-  T/on  - 


Den  s.  k.  norra  varvskajen  är  upp  till  vattenytan  ett 
träbålverk,  varå  uppförts  en  kajmur  med  granitbeklädnad 
(fig.  20  och  21).  Detta  bålverk  är  av  en  konstruktion, 
som  ofta  användes  i  Danmark.  Frontpålarna  äro  av  12” 
fyrkantvirke,  som  under  blivande  bottenlinje  —  7,-  m 
nedslagits  2,0  m  d.  v.  s.  till  —  9,5  meter.  Frontpålarna 
stå  på  en  meters  inbördes  avstånd  och  äro  upptill  distan¬ 
serade  av  korta  bjälkbitar  samt  förankrade  i  ett  en  meter 
innanför  beläget  hammarband,  som  i  sin  tur  på  var  3:dje 
meter  medelst  ett  c:a  9  1/2  meter  långt  70  mm  rundjärns- 
stag  förankras  i  dubbel  pålbock.  Detta  bålverk  var  i  dec. 
månad  1915  offererat  till  ett  pris  av  endast  kr.  660:  — 


-.'SErtT/Ort  - 


bottnen  under  tillsyn  av  dykare.  Till  effektivt  förhindrande 
av  att  bålverkets  bakfvllnad  kunde  uttränga  under  Hakarnas 
underkant,  skulle  innanför  och  till  —  9,0  m.  nedslås  3"  full- 
kantade  plankor.  Då  emellertid,  på  grund  av  arbetsplanens 
omläggning  beträffande  inseglingsbassängens  fördjupning, 
bålverket  kom  att  utföras  i  torrläggning,  blevo  nyss  beskriv¬ 
na  träflakar  med  stående  trä-spånt  utbytta  mot  befintliga  be- 
tongspåntplankor,  som  på  baksidan  fogströkos  med  cement¬ 
bruk.  De  grova  ankarjärnen  uppbäras  av  2  st.  bärpålar. 


Fig.  27.  Vy  över  stapelbäddarna  med  kranutrustning;  till  vänster 
torrdockan,  till  höger  fartygsbyggnadshallarna.  Sommaren  1920. 


Framför  oljefabriken,  där  en  160  m.  lång  kaj  skulle  upp¬ 
föras,  kunde  nyss  beskrivna  konstruktion  användas  för  en 
sträcka  av  60  meter.  Längs  en  sträcka  av  c;a  100  meter 
konstaterades,  att  den  fasta  bottnen  var  belägen  på  större 
djup.  Sålunda  anträffades  moränlera  på  en  kortare  del  av 
sistnämda  sträcka  först  på  1 5  meters  djup  under  medelvat¬ 
tenytan.  Denna  omständighet  och  svårigheter  med  material¬ 
anskaffning  framtvang  en  konstruktion,  som  framgår  av 
fig.  22.  För  uppbärande  av  den  egentliga  kajmuren  och 
upptagande  av  en  del  av  jordtrycket  från  bakfyllning  ned- 
slogos  frontpålar  av  armerad  betong.  För  nedbringande 

-  rsjfio- 


• - / 1  ra - , 


Fig.  26.  Kaj  och  betongbyggnad  för  kranskenor  vid  varvets  västra  gräns,  utförd  i  torrläggning. 


per  löpmeter.  Den  tätande  spånten  skulle  på  i  Danmark 
vanligt  sätt,  bestå  av  dels  s.  k.  flakar  sammansatta  av  2 
lag  1  1/2"  bräder,  vilka  med  förskjutna  fogar  skulle  fästas 
på  reglar  av  4"X5"  virke,  en  för  varje  pålmellanrum. 
Flakarna  skulle  i  underkanten  snedskäras  och  nedtryckas  i 


av  böjningspåkänningen  hos  dessa  betongpålar  anbragtes 
bakom  desamma  en  vertikal  bjälkspånt  av  7"  virke,  som 
överförde  en  stor  del  av  jordtrycket  till  den  landförankrade 
horisontalbalken  i  vattenlinjen.  För  landförankring  kunde 
här  ej  träbockar  ifrågasättas.  I  stället  utfördes  ankarplattor  av 


15  juni  1921 


87 


VAG*  OCH  VATTENBYGGNADSKONST,  HAFT.  6 


armerad  betong,  2,0  meter  i  fyrkant.  På  grund  av  utom¬ 
ordentliga  materialsvårigheter  användes  såsom  stag  befint¬ 
liga  träbjälkar  i  stället  för  rundjärn.  Dessa  bjälkar,  belägna 
under  m.  v.  y.,  kringbäddades  väl  med  insköljd  havssand. 
Efter  verkställd  uppfyllning  har  ej  någon  nedböjning  hos 
bjälkarna  kunnat  konstateras.  Det  torde  förtjäna  omnämnas, 
att  vid  hösten  1920  företagen  undersökning  någon  utböj- 
ning  ej  heller  kunnat  konstateras  hos  den  vertikala  bjälk- 
spånten,  trots  att  bakfyllningen  till  stor  del  utgjordes  av 
uppmuddrad  moränlera.  Fig.  23  visar  ett  antal  betong¬ 
pålar  uppställda  på  bottnen  och  stödda  mot  en  äldre  kaj. 
Kostnad  per  löpmeter  kaj  av  sistnämnda  typ  utgjorde  c:a 
kr.  1470: — ,  (åren  1918 — 19x9). 

Figurerna  25  och  26  utvisa  mera  solida  betongkajer 
vid  varvsområdets  västra  sida.  Dessa  kajer  äro  även  ut¬ 
förda  för  7  1/a  meters  vattendjup  och  äro  avsedda  för  ut¬ 
rustning  av  fartyg.  Längden  är  150  meter.  På  södra 
delen  av  kajen  löper  en  elektriskt  driven  farbar  tornsväng- 
kran  med  60  tons  lyftförmåga  och  med  ett  högsta  läge 
hos  lyftkroken  av  30  meter  över  kajplanet  resp.  32  meter 
över  havets  medelvattenyta.  Kranens  utliggning  från  pivå- 
centrum  är  25  meter  och  från  kajkant  högst  19,6  meter. 
Kranens  vikt  inkl.  motvikten  är  c:a  370  ton.  Hjulavstån¬ 


det  är  9,7  meter.  Lyftkrokens  aktningsvärda  dimensioner 
framgå  av  fig.  24. 

Fartygsbäddarna. 

Såsom  av  fig.  1 7  tramgår  äro  2  mindre  och  2  större 
bäddar  utförda.  De  två  mindre,  avsedda  för  fartyg  upptill 
c:a  4  000  tons  d.  w.,  hava  en  längd  av  94  meter  räknat 
från  medelvattenlinjen.  Bädden  n:r  3  har  en  längd  av 
160  meter  och  n:o  4  en  längd  av  184  meter.  På  den 
sistnämnda  bädden  n:o  4  kunna  byggas  fartyg  upp  till 
20  000  tons  d.  \v.  De  två  mindre  bäddarna  betjänas  av 
lokomotivkranar.  Längs  ömse  sidor  av  bäddarna  n:ris 
3  och  4  äro  uppförda  18  st.  fasta  svängkranar  för  ma¬ 
növrering  av  fartygsmaterialet.  Kranarna  äro  försedda  med 
horisontala,  vridbara  utliggare  om  12  resp.  141/'.,  meters 
längd.  Höjden  från  marken  till  utliggarens  underkant 
varierar  mellan  18,4  och  32  meter.  Kranarna  vid  3 ;dje 
bädden  äro  vardera  försedda  med  2  st.  utliggare  och  elek¬ 
triskt  drivna  spel.  Kranarna  mellan  4:de  bädden  och 
dockan  äro  försedda  med  en  utliggare  med  spel.  Varje 
spel  har  3  rörelser:  en  för  hissning,  en  för  svängning  av 
utliggaren  och  en  för  motortaljans  åkning  på  utliggaren. 
Alla  kranar  lyfta  2  1/2  ton,  fig.  27.  (Forts.) 


LJUNGANS  VATTENKRAFT. 

Av  överdirektör  Axel  TVallén ,  Stockholm. 


Av  förteckning  över  Sveriges  vattenfall  föreligga  nu  ytter¬ 
ligare  6  blad  (45  —  50),  behandlande  Ljungan  från  Fotin¬ 
gens  utlopp  till  mynningen.  Liksom  förut  för  Indalsälven, 
Luleälv,  Lagan  och  Ljusnan  (Väg-  och  Vattenbyggnads¬ 
konst  h.  6,  1914,  h.  11,  1916,  h.  9  — 10  och  12,  1919) 
meddelas  följande  sammanställning. 

Älvens  längd  inom  sträckan  utgör  244  km.  På  denna 
sträcka  sänker  sig  älven  436,8  m,  vadan  medellutningen 
utgör  icke  mindre  än  1,8  m/km,  vilken  är  den  största 
som  någon  av  de  hittills  behandlade  floderna  haft  att  upp¬ 
visa.  Ljungans  lopp  låter  indela  sig  i  7  sträckor,  varav 
4  av  mera  dejektal,  2  av  lugnvattenskaraktär.  Den  översta 
sträckan  nedom  Fotingen  räcker  26  km,  och  medellutnin- 
gen  är  3,2  m/km.  Därpå  följer  en  ungefär  lika  eller  23 
km  lång  sträcka  med  en  medellutning  av  blott  0,7  m/km, 
På  denna  sträcka  genomlöper  Ljungan  sjöarna  Hålen  (5  km2), 
Älden,  Nästelsjön  (7,2  km2)  och  Rätansjön  (5,2  km2).  Där¬ 
efter  följer  en  fallsträcka  under  29  km,  dock  avbruten  av 
en  och  annan  sjö,  såsom  Handsjön  (5,3  km2),  Övre  sjön 
och  Mellansjön  (6,1  km2).  Lutningen  på  denna  sträcka 
är  åter  nästan  densamma  som  å  översta  sträckan  eller  3,1 
m/km.  Därpå  vidtager  en  rad  sjöar,  som  dock  äro  för¬ 
bundna  med  starkt  lutande  älvsträckor.  Denna  sjösträcka 
varar  36  km,  och  meddellutningen  är  nu  åter  densamma 
som  å  den  förra  lugnvattensträckan  eller  0,7  m/km.  Bland 
sjöarna  märkas  Öjesjön,  med  vilken  Havern  och  Kyrksjön 
sammanhänga  (31,0  km2),  Medingen,  Holmsjön  (45,5  km2) 
och  Aldersjön.  Därpå  följer  en  mycket  dejektal  sträcka 
under  45  km,  under  vilken  sträcka  älven  lutar  icke  mindre 
än  3,9  m  km.  Den  genomlöper  likväl  bl.  a.  Ängesjön 
och  Borgsjön  (5,1  km2).  Nedom  denna  sträcka  följer  den 
mest  utpräglade  lugnvattensträckan  under  44  km  med  en 
lutning  av  blott  0,2  km.  Älven  genomlöper  härunder  Torp- 
sjön  och  Stödesjön  (16,5  km2).  Sedan  har  älven  åter  en 


dejektal  karaktär  under  de  41  nedersta  km  med  en  lut¬ 
ning  av  1,2  m/km.  Älven  passerar  på  denna  sträcka  sjön 
Marmen  (7,0  km2).  Ljungans  längdprofil  är  alltså  liksom 
övriga  behandlade  nordsvenska  floder  mycket  onormalt 
utvecklad. 

Vattenområdets  storlek  utgör  vid  älvsträckans  början 
(km  244)  575  km2,  vid  Alby  (km  130)  5  260  km2,  vid 
Torpshammar  (km  74)  11  250  km2,  vid  mynningen  12  800 
km2. 

De  största  tillflödena  äro  t.  v.  Fudan  (215  km2),  t.  h. 
Röjan  (220  km2),  t-  v.  Handsjöån  (120  km2),  t.  h.  Kvarn¬ 
ån  (125  km2),  t.  h.  Juvatsån  (200  km2),  t.  h.  Råsjöån 
(130  km2),  t.  v.  Dysjöån  (180  km2),  t.  v.  Harrån  (120 
km2),  t.  h.  Gällsjöån  (170  km2),  t.  h.  Roggeån  (160  km2), 
t.  v.  Getterån  (310  km2),  t.  v.  Gimån  (4380  km2),  t.  h. 
Fanbyån  (270  km2),  t.- v.  Lycksjöån  170  km2),  t.  h.  Lång- 
sjöån  (320  km2)  och  t.  h.  Öjeån  (230  km2). 

Tab.  1.  Vattenstånd  i  Ljungan. 


Tab.  1  innehåller  några  uppgifter  om  vattenstånden  i 
höjd  över  havet  samt  variationerna.  Den  normala  varia¬ 
tionen  växlar  mellan  2  och  3  m,  den  absoluta  mellan  2,5 


Km 

Plats 

Högvatten 

Medel¬ 

vatten 

Lågvatten 

Variation 

Abso¬ 

lut 

m 

Nor¬ 

malt 

m 

Nor¬ 

malt 

m 

Nor¬ 

malt 

m 

Abso¬ 

lut 

m 

Nor¬ 

mal 

m 

Abso¬ 

lut 

m 

244 

Fotingen . 

4390 

438,5 

436,8 

436,3 

436,i 

2,2 

4,o 

166 

Mellansjön  . 

261 ,2 

260,9 

259,4 

258,8 

258,7 

2,1 

2,5 

135 

Holmsjön  . 

244,2 

243,9 

242,8 

241,8 

241,4 

2,1 

2,8 

98 

Borgsjön . 

1 15,2 

H4,7 

1 12,9 

1 12,2 

1 12,0 

2,5 

3, 2 

74 

Torpshammar . . . 

60,8 

59,9 

57,8 

56,0 

56,5 

3,° 

4.3 

1 1 

Nedom  Nolby- 
forsen  . 

6,6 

5,5 

3,4 

2,8 

2,6 

2,7 

4,0 
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och  4,3  m,  vadan  variationerna  i  stort  sett  äro  mindre 
än  i  flertalet  andra  norrländska  älvar. 

Tab.  2  innehåller  uppgifter  rörande  Ljungans  vatten¬ 
mängd  i  m3  s  och  1/skm2.  I  den  övre  delen  har  erhållits 
en  medelavrinning  av  14  1/skm2,  för  de  nedre  delarna  av 


kraften  5,1  thkr  mot  i  Luleälven  5,0,  i  Ljusnan  7,3  och  i 
Lagan  4,0  thkr  per  km2.  Per  km  av  flodsträckan  uppgår 
vattenkraften  i  Ljungan  till  267  thkr,  mot  i  Luleälven 
607,  i  Ljusnan  453  och  i  Lagan  106  thkr  per  km.  Att 
Ljungans  totala  vattenkraft  vid  normalt  lågvatten  sålunda 


Högsta  liögvattenmängd . 

Normal  »  . 

»  årlig  medelvattenmängd 
Lägsta  »  » 

Normal  6-mån.  vattenmängd... 
Lägsta  »  » 

Normal  9-mån.  » 

Lägsta  »  » 

Normal  lågvattenmängd . 

Lägsta  »  . 


Tab.  2.  Vattenmängder  i  Ljungan. 


Fotingen 

O  . 

Angesjön 

Stödesjön 

Utloppet 

m3/s 

l/s.  km2 

m3/s 

l/s 

km2 

m3/s  l/s.  km2 

m3/s.  l/s. 

km2 

28S 

1 12 

450 

79 

1  020  86 

1  060 

83 

243 

94 

390 

68 

640  54 

670 

52 

36 

14 

73 

12,8 

135  «i,4 

146 

I  1,4 

27 

10,5 

52 

9»1 

85  7,2 

92 

7,2 

21 

8,x 

43 

7,5 

83  7>° 

91 

7,1 

1 1 

4.3 

25 

4,4 

46  3,9 

51 

4,0 

6,6 

2,6 

25 

4,4 

49  4,i 

54 

4,2 

3-8 

1,5 

15 

2,6 

25  2,1 

28 

2.2 

1,9 

17 

3,° 

35  3,° 

38 

3,° 

3.6 

1,4 

13 

2,3 

24  2,0 

26 

2,0 

Tab.  3.  Vattenkraft  i  Ljungan. 


Läge  i 
km  från 
myn¬ 
ningen 

Fallets  namn 

Fallhöjd 

vid 

medel¬ 

vatten 

Lågvatten 

9-mån. 

vatten 

6-mån. 

vatten. 

Medelvatten 

Absolut 

Normalt 

Normalt 

Lägsta 

Normalt 

Lägsta 

Normalt 

235 

Skålan-forsarna  . 

48,9 

1  800 

2  570 

3  330 

5  370 

10  600 

13  56o 

18  1 70 

220 

Asarnefallen  . 

23,8 

980 

I  380 

1  810 

3  T°o 

5  7°° 

7  400 

9  800 

190 

Rätanströmmarna  . 

61,3 

3  600 

4  900 

6  800 

9  200 

16  600 

22  200 

29  000 

175 

Ilandsjöforsen . 

I3,° 

860 

1  140 

1  560 

2  100 

3  800 

4  800 

6  400 

173 

Galströmmen  . 

5 ’9 

400 

53° 

710 

940 

1  710 

2  200 

3  000 

167 

Burforsen  . 

6,3 

430 

5S0 

760 

1  000 

1  95° 

2  400 

3  200 

156 

Haveröströmmen  . 

5,1 

400 

540 

75° 

1  000 

1  840 

2  300 

3  Joo 

1 5° 

Kölsillrefallen . 

10,4 

840 

1  090 

1  600 

2  040 

3  790 

4  750 

6  380 

i35 

Östavallfallen . 

S,i 

790 

1  140 

1  690 

1  730 

3  000 

3  800 

5  4oo 

125 

Albyfallen  . 

76,8 

8  500 

1 1  500 

16  900 

17  600 

30  700 

36  800 

52  200 

1 10 

Angefallen  . . . 

3L6 

4  100 

5  400 

7  900 

7  900 

13  600 

16  500 

23  000 

io5 

Hallsta  och  Ilermanbodafallen  . 

12,9 

1  700 

2  200 

3  400 

3  400 

5  5oo 

6  800 

9  5°° 

90 

Hångstaforsarna . 

38,4 

5  3oo 

6  900 

10  700 

10  300 

16  500 

20  400 

29  200 

S5 

Fränstaforsarna  . 

13,2 

1  900 

2  600 

3  900 

3  600 

6  000 

7  200 

10  200 

62 

Edefallen  . 

5,1 

1  170 

1  750 

2  440 

2  240 

4  160 

4  200 

6  600 

41 

Hemgravsforsen  . 

8,3 

1  990 

2  900 

4  100 

3  800 

6  900 

7  100 

1 1  200 

36 

Skallböleforsen  . 

8,1 

1  940 

2  900 

4  000 

3  9°o 

6  900 

7  000 

11  100 

31 

Matforsen  . 

9,i 

2  200 

3  300 

4  600 

4  400 

7  800 

7  900 

12  600 

20 

Vtiforsen . 

6,4 

1  500 

2  3 00 

3  200 

3  200 

5  600 

5  800 

9  100 

16 

Grenforsen  . 

3,° 

780 

1  180 

i  700 

1  1  550 

2  760 

2  800 

4  300  | 

Summa 

395,7 

41  180 

56  800 

81  850 

88  370 

155  4io 

185  910 

263  450 

Övriga  älven 

41,1 

5  720 

8  300 

1 1  650 

11  730 

21  690 

23  890 

36  150 

Totalt 

436-8 

46  900 

65  100 

93  500 

100  100 

177  100 

209  800 

299  600 

ii,5  1/skm2.  Jämförda  med  Ljusnans  förefalla  dessa  väl 
låga,  eller  också  torde  Ljusnans  avrinning  vara  för  högt 
beräknad.  Att  Ljungans  avrinning  emellertid  understiger 
Luleälvens,  Indalsälvens  och  Lagans  är  naturligt  med  hän¬ 
syn  till  nederbördsfördelningen. 

Tab.  3  innehåller  uppgifter  om  läge,  fallhöjd  och  vatten¬ 
kraft  i  de  viktigaste  fallen,  varvid  effekten  är  angiven  i 
thkr  och  under  antagande  av  en  verkningsgrad  av  75  % . 
De  viktigaste  fallen  äro  de  i  översta  flodsträckan  nedom 
Fotingen  belägna  Skålanforsarna,  de  nedom  Rätansjön  lig¬ 
gande  Rätanströmmarna,  de  nedom  Aldersjön  belägna 
Albyfallen,  Angefallen,  Hångstaforsarna  och  Matforsen, 
vilka  fallkomplex  tillsammans  representera  34  570  thkr  vid 
normalt  lågvatten  eller  mer  än  50  °0  av  den  till  65  100 
thkr  uppskattade  totala  effekten  vid  normalt  lågvatten. 
Denna  är  mindre  än  motsvarande  effekt  i  Luleälven,  Indals¬ 
älven  och  Ljusnan.  Per  km2  av  vattenområdet  utgör  vatten- 


avsevärt  understiger  Ljusnans,  beror  i  främsta  rummet  därpå 
att  en  mycket  större  del  av  sistnämnda  älvs  fallhöjd  ligger 
inom  de  nedersta  100  km  av  älven,  varest  vattenmängderna 
äro  stora.  Medan  de  största  fallen  i  Ljungan  hava  att 
räkna  med  en  normal  lågvattenmängd  av  något  mera  än 
1 5  m3/s,  hava  de  i  Ljusnan  att  tillgå  mellan  40  och 
63  m3/s. 

För  tillgodogörande  av  Ljungans  vattenkraft  finnas  an¬ 
läggningar  utbyggda  för  c:a  50  500  thkr.  De  viktigaste 
av  dessa  äro  Alby  och  Ringdalens  kraftverk,  båda  vid 
Svarvelns  vattenfall  (å  kartan  har  beteckningen  för  utbyggd 
effekt  vid  Alby  kraftverk  felaktigt  vid  km  127  i  stället 
för  vid  km  1 2  5),  Ljungaverken,  Nedansjö,  Matforsen  och 
Viiforsens  kraftverk. 

Allmän  flottled  finnes  i  Ljungan  från  Storsjöns  ut¬ 
lopp  till  mynningen,  och  kungsådra  skall  enligt  den  pro¬ 
visoriska  förteckningen  räknas  från  Fotingens  utlopp. 
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Centraltryckeriet  StoTkholm 


LANDSKRONA  HAMN,  DESS  ÄLDRE  HISTORIA  OCH  UTVIDGNING  UNDER 

KRISÅREN  1916-1920. 


Av  byggnadschefen  Gustaf  Edlund ,'  Landskrona. 


Torrdockan. 

^T^orrdockans  huvudmått  framgå  av  ritningarna  fig.  28 
X  — 30.  Längd  av  dockan  i  bottnen  innanför  yttre  falsen 
i  yttre  portkammaren  är  621  eng.  fot  eller  189,4  meter. 
Inre  bredden  i  markplanet  är  102  eng.  fot  eller  31,09 
meter.  Bredden  i  bottnen  är  80  fot  11  tum  eller  24,66 
meter.  Djupet  på  trösklarna  är  under  medelvattenytan 
28  eng.  fot  eller  8,53  meter.  Kölblocken  äro  i  dockans 
inre  ända  belägna  24  fot  9  tum  eller  7,23  meter  under 
medelvattenytan.  I  den  yttre  delen  är  motsvarande  mått 
7,63  meter.  Inre  dockavdelningen  har  en  längd  av  354 
eng.  fot  eller  108,0  meter  och  yttre  avdelningen  267  eng. 
fot  eller  81,38  meter.  Dockan  är  den  största  i  de  fyra 
nordiska  länderna  hittills  utförda  torrdockan. 


(Forts.  fr.  sid.  87.) 
meter.  Dockan  länspumpas  på  en  tid  av  2  timmar  och 
50  minuter  med  3  st.  aggregat  centrifugalpumpar,  vartdera 
med  en  medelkapacitet  om  85  000  minutliter.  För  den 
dagliga  länshållningen  för  regnvatten  och  läckage  finnes 
en  centrifugalpump  om  4  500  minutliter.  Pumparnas 
vattenfyllning  sker  medelst  luftsugning  från  särskilt  mon¬ 
terad  luftpump.  Som  reserv  anslutes  en  särskild  vatten- 
injektor  till  stadens  vattenledning.  Samtliga  pumpar  dri¬ 
vas  elektriskt.  På  ömse  sidor  om  dockan  finnas  normal¬ 
spår  för  transporter.  Yid  den  västra  sidan  löper  en  elek¬ 
triskt  driven,  farbar  tornsvängkran,  som  på  en  utliggning 
av  20  meter  lyfter  10  ton.  Lyftkrokens  högsta  höjd  över 
kaj planet  är  c;a  37  meter.  Kranens  vikt  inkl.  motvikt 
är  183  ton.  Dockan  avstänges  med  pontonportar. 


För  dockans  utförande  uppmuddrades  c:a  120  000  kbm 
moränlera,  som  upplades  på  varvsområdet.  Murverket  ut¬ 
gör  c:a  43  000  kbm,  varav  2  300  kbm  är  granitbekläd¬ 
nad.  Till  murverket  hava  åtgått  47  000  fat  cement, 
36  000  ton  grus  och  49  000  ton  makadam.  Blandnings- 
förhållandet  hos  betongen  har  varit  1:4:  7.  Något  sär¬ 
skilt  tätningskikt  i  murverket  finnes  ej.  Bottensulan  är 
4,3  meter  tjock.  Läckaget  är  obetydligt. 

Dockan  rymmer  vid  medelvattenstånd  43  900  kbm  där¬ 
av  24550  på  inre  avdelningen  och  19350  på  den  yttre. 
Dockan  fylles  på  en  tid  av  1  timme  genom  4  st.  cirku¬ 
lära  luckor  i  portarna.  Varje  luckas  diameter  är  1,0 


Dockan  med  pumpmaskineri,  som  uppförts  på  varvets 
bekostnad,  uppgives  hava  kostat  c:a  3  900  000:  —  kr. 
Konstruktör  har  varit  etatsrådet  N.  C.  Monberg,  Köpenhamn. 

Torrdockan  fylldes  för  första  gången  den  25  okt.  1919. 

Entreprenörer. 

För  här  beskrivna  arbeten  hava  följande  byggnadsen¬ 
treprenörer  varit  engagerade: 

1.  Ingenjör  Erik  Bruun,  Köpenhamn,  för  »norra  varvs- 
kajen»,  »oljefabrikskajen»  och  jordfyllningen  å  tomterna  för 
Öresundsvarvet,  Oljefabriken  och  Thulinverken. 

2.  Etatsrådet  N.  C.  Monberg,  Köpenhamn,  för  västra 
varvskajen  och  torrdockan. 
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3.  A.  B.  Skånska  Cementgjuteriet  för  diverse  mudd- 

ringsarbeten,  och 

4.  A.  B.-  Armerad  Betong  för  fartygsbäddar. 
Kontrollant  för  torrdockan  m.  m.  har  varit  ingenjören 

Carl  Löfvall. 


spannmålselevator  är  den  del  av  hamnen,  som  ligger  in¬ 
loppet  och  det  stora  trafikdjupet  närmast.  (Fig.  35.)  Det 
synes  därför  mycket  naturligt,  att  man  dit  genom  lämp¬ 
liga  kajer,  god  kranutrustning  och  tillfredsställande  anord- 


Tl/f7fi5EHT/QN  S-B. 


i.S3* 


n  9  v  * 


1/3» 
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1  ML- 

_ _ g_- 6.094  f 

Fig.  29.  Torrdockans  tvärsektion  B — B. 


Hamnens  framtidsplaner. 

Man  torde  utan  överdrift  kunna  påstå  att  de  naturliga 
förutsättningarna  för  en  billig  hamn  i  för  svenska  förhållan¬ 
den  ovanlig  grad  förefinnas  i  Landskrona.  Den  egendom¬ 
liga  djuprännan  är  ett  av  naturen  skänkt  betydande  kapital, 
och  från  Landskrona  stads  synpunkt  bör  det  vara  beklag¬ 
ligt,  att  man  ej  tidigare  på  en  ekonomiskt  lämpligare  tid¬ 
punkt  mera  effektivt  utnyttjat  de  naturliga  förutsättningarna. 
Längs  stora  hamnbassängen  är  ännu  kvarstående  en  483 
meter  lång  sträcka  träkajer  eller  rättare  sagt  pålbryggor,  i 
princip  knappast  mera  konstmässigt  utförda  än  de  bryggor, 


ning  för  varors  magasinering  söker  dirigera  mera  djup¬ 
gående  fartyg  eller  s.  k.  oceantrafik. 

Det  är  allmänt  känt,  att  fartygsdimensionerna  undergå 
en  alltjämt  fortgående  ökning  ej  minst  beträffande  djupet. 
Av  det  sammanlagda  engelska,  tyska,  franska  och  norska 
tonnaget  utgjordes  år  1885  8,61  %  av  fartyg  över  2  000 
ton.  År  1901  var  motsvarande  procenttal  40,40  %.  En 
amerikansk  fartygskonstruktör  sammanförde  omkring  år 
1900  i  grafisk  tabell  alla  större  fartygsbyggnader  sedan 
år  1848  och  utdrog  därvid  erhållna  kurvor  för  flera 
decennier  fram  på  1900-talet.  Ett  utdrag  ur  denna  gra- 
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Fig.  30.  Fasad  av  dockhuvudet. 
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som  där,  fastän  till  kortare  längd,  funnits  sedan  kanske 
500  år  tillbaka.  Detta  vid  ett  vattendjup  av  c;a  8,0  m. 

1  april  1920  framlades  ett  förslag  till  nämnda  träkajers 
eller  bryggors  ersättande  med  kajer  av  mera  permanent 
beskaffenhet.  Kajsträckan,  belägen  norr  om  A. -B.  Silos 


fiska  tabell  visas  här  nedan  under  rubriken  »Fartygsdiinen- 
sionens  tillväxt». 

Det  visade  sig,  att  redan  år  1904  verkligheten  över¬ 
träffat  dessa  beräkningar.  År  1904  funnos  nämligen  1  95  5 
mot  beräknade  1  704  fartyg  till  195  mot  beräknade  179 
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meters  längd  och  med  21,0  i  stället  för  19,6  meters  bredd 
samt  till  ett  djup  av  9,6  mot  beräknade  9,0  meter.  År 
1910  har  exempelvis  Nordeutscher  Lloyd  1  och  Hamb. 
Amerika  linjen  2  handelsångare  på  10,00  ä  io,o6  meters 
djupgående.  Samma  år  hade  White  Starlinjen  2  st.  ångare 


erbjuda  ett  vattendjup  av  8,1  meter,  d.  v.  s.  27  svenska 
lot  under  medelvattenytan,  räknat  från  hamninloppet  fram 
till  A. -B.  Öresundsvarvets  torrdocka.  Då  man  under 
sista  året  2  gånger  haft  besök  av  ångare,  som  inkommit 
med  just  8,1  meters  djupgående,  torde  det  vara  tydligt, 


Far  tygsdimensioner  nas  tillväxt. 


Årtal 

1848 

1898 

1904 

1923 

Befintlig  resp.  för  framti- 

den  beräknat  antal  större 

fartyg  . 

310 

1587 

1704 

2 1 73 

Medellängd  i  meter 

70 

164,9 

»79 

234 

Bredd  i  meter 

1 1 

18,6 

19,8 

24,4 

Djupgående  i  meter 

5,8 

8,35 

9,0 

9,45 

Medeltonnage 

I  4  3° 

IO  717 

13  000 

24  000 

med  över  1  1  meters  lastdjupgående  under  nybyggnad, 
och  under  kriget  uppgavs,  att  i  Tyskland  en  lastångare 
med  12  meters  lastdjupgående  sjösattes. 

Överallt  ser  man  hamnarna  inrätta  sig  för  dessa  större 
djup.  Redan  år  1910  började  man  i  Hamburg  upptaga 
bassänger  till  ett  djup  av  10,0  meter  under  medellågvatten 
eller  c:a  12,0  meter  under  medelhögvatten.  Kaiser-Wil- 
helmskanalen  skulle  fördjupas  till  n,0  meter  under  me¬ 
delvatten.  Huruvida  detta  är  verkställt,  är  mig  dock  ej 
bekant.  I  Emden  få  de  nya  hamnbassängerna  ett  vatten¬ 
djup  av  10,5  meter.  Suezkanalen  uppmuddras  till  10,5 
meters  djup.  I  Genua  hamn  har  en  ny  hamnbassäng  ett 
vattendjup  av  12,9  meter.  Antwerpen  planlade  före  kriget 
sina  nya  hamnbassänger  för  1 1  meters  djup.  Rotterdam 
muddrar  till  10  meter,  Ymuiden  till  10,5  meter,  och  Zee- 
briigge  har  kajer  till  10,5  meters  vattendjup  vid  låg¬ 
vatten. 

I  England  har  Dover  1 2  meters  och  Southampton 
12,2  meters  vattendjup  under  lågvatten.  Yttre  tillfarts- 
rännen  till  Liverpool  har  12,7  m  djup.  Newport  härför 
några  år  sedan  planerat  en  torrdocka  till  13,4  meters 
djup  under  lågvatten. 

I  Amerika  har  man  till  Newyork  uppmuddrat  infarts- 
rännan  till  12,2  meters  djup,  motsvarande  det  djup  Panama- 
kanalen  fullt  färdig  skall  hava. 


Fig.  32.  Stenbeklädnad  under  pågående  gjutning.  Maj  1919. 


att  man  därvid  varit  i  hög  grad  beroende  av  vattenstån¬ 
det.  Hittills  har  man  sålunda  haft  behov  av  ett  vatten¬ 
djup  av  minst  c:a  8,5  meter.  Att  kravet  på  ökat  djup 
dock  kommer  att  stegras,  torde  vara  antagligt,  och  Lands¬ 
krona  hamn  erbjuder  därvid  ovanligt  gynnsamma  natur¬ 
liga  förutsättningar. 

Granskar  man  möjligheten  för  att  upptaga  en  exempel¬ 
vis  1  o  meter  djup  farled  in  till  kaj  vid  Stora  hamnbassän¬ 
gen,  skall  man  finna,  att  detta  relativt  taget  ej  vållar 
större  svårigheter  eller  kostnader.  Utgår  man  från  att 
enligt  närslutna  karta  en  340  meter  lång  kaj  till  10,0 
meters  djup  anlägges,  påkallar  detta  inom  hamnområdet 
en  uppmuddring  av  endast  c:a  40  000  kubikmeter.  Det 
är  sannolikt,  att  ett  sådant  trafikdjup  skulle  nödvändig¬ 
göra  bortmuddring  av  dessutom  ett  mindre  grund  i  yttre 
hamninloppet.  Enligt  av  sjöfartssakkunniga  lämnad  upp¬ 
gift  lär  det  dock  under  gynnsamma  väderleksförhållanden 
redan  nu  vara  möjligt  att,  även  om  detta  grund  ej  bort- 
muddras,  vid  sidan  om  detsamma  till  Landskrona  hamn 
vid  medelvattenstånd  införa  fartyg,  som  kräva  ett  vatten¬ 
djup  av  10,0  m.  Grundet  innehåller  mellan  nivån  —  7,6  m 


Fig.  31.  Torrdockans  bottenkakor  gjutas;  bjälkspånt  runt  bottnen; 
lerväggarna  stå  bra;  obs.  de  stora  makadarnförråden ;  dränering  längs 

dockans  symmetrilinje. 


Det  är  ju  tydligt,  att  det  ej  kan  vara  tal  om  att  jäm¬ 
föra  Landskrona  hamn  med  de  stora  världshamnar,  som 
här  ovan  uppräknats,  men  det  torde,  av  skäl,  som  här 
nedan  framgå,  vara  av  intresse  påvisa,  i  vilken  rikt¬ 
ning  hamnarna  beträffande  trafikdjupet  numera  utbyggas. 

Landskrona  hamn  torde  inom  loppet  av  år  1921  kunna 


Fig.  33.  6o-tons  kranen  med  kaj;  avloppskanalen  från  dockans 
pumpverk  utmynnar  i  kajfasaden. 


och  —  10,0  m  c:a  100  000  kbm,  varav  dock  högst  c:a 
40  000  kbm  torde  behöva  ifrågasättas  för  framtida  upp¬ 
muddring. 

Såvitt  mig  är  bekant,  kan  ingen  annan  svensk  hamn 
med  så  ringa  åtgärder  uppnå  ett  trafikdjup  av  1 0,0  meter. 
Enligt  entreprenadanbud  av  den  1  mars  1920  var  kost- 


92 


TEKNISK  TIDSKRIFT 


20  juli  1921 


naden  för  483  m  kaj  längs  sträckan  a-b-c  vid  stora  hamn- 
bassängen  enligt  fig.  35,  inkl.  bakfyllning,  12  m  bred  sten- 

sättning  och  2  spår: 

för  9,5  meters  djup  c:a  kr.  2  019000: — . 

»  10,0  »  »  »»2116  000:  — . 


Fig.  34.  Torrdockan  fylles  för  första  gången  den  25  okt.  19 19. 


Denna  kostnadsskillnad  synes  vara  för  ringa  för  att  vid 
utförandet  motivera  valet  av  det  mindre  djupet. 

I  detta  sammanhang  må  nämnas  att  Hälsingborg  enligt 
antaget  förslag  skall  bygga  900  meter  kaj  till  10,0  meters 
djup.  Köpenhamns  hamn  räknar  med  samma  framtids- 
djup.  Malmö  har  byggt  kajer  till  ett  vattendjup  av  9,25 
meter.  Nya  bassänger  äro  planerade  för  ett  djup  av  11,25  m. 

Av  planskissen  fig.  35  framgår,  huru  man  enligt  för¬ 
slag  av  år  1920  tänkt  sig  ordnandet  av  kajplanet  längs 


Stora  hamnbassängen.  Vid  den  till  ombyggnad  föreslagna 
kajsträckan  a — b — c  förlägges  ett  varumagasin,  i  botten¬ 
planet  120  x  35  meter,  uppfört  i  minst  3  våningar  med 
källare. 


I  övrigt  anordnas  öppna  upplagsplatser  och  längre 
söderut  magasin  i  den  mån  utrymmet  medgiver  och  fram¬ 
tida  behov  därtill  giver  anledning. 

Vid  jämförelse  mellan  planen  å  fig.  35  och  å  fig-  8 
framgår,  huru  dispositionen  av  kajplanen  längs  Stora  hamn¬ 
bassängen  tänkes  ändrad  genom  nyssnämnda  förslag. 

En  ej  oviktig  detalj  är  att  för  kajkranarnas  ohindrade 
verksamhet  förflytta  ett  nu  i  kajlinjen  beläget  torn  med 
pneumatisk  spannmålselevator  för  A. -B.  Silos  in  pa  pla¬ 
nen,  så  att  2  eller  3  spår  gå  fria  längs  kajen.  Efter 
undersökning  hos  tysk  specialfirma  möta  ej  större  svårig¬ 
heter  för  sådan  anordnings  utförande. 

Landskrona  hamn  är,  liksom  för  övrigt  de  flesta  sven¬ 
ska  hamnar,  illa  utrustad  med  maskinella  anordningar  för 
lastning  och  lossning.  Säkert  är  att  många  kilometer  kaj 
skulle  i  Sverige  kunna  inbesparas  om  kranutrustningar  och 
magasineringsmöjligheter  voro  tillfredsställande,  enligt  mo- 
därna  begrepp.  Ehuruväl  detta  torde  vara  allmänt  känt, 
synas  dessa  förhållanden  ej  kunna  nog  ofta  och  nog  kraf¬ 
tigt  framhållas.  Följande  uppgifter  torde  vars  belysande 
beträffande  större  kontinentala  hamnars  kranutrustning. 


Ort 

Kranavstånd 

Lyftkraft. 

Anm. 

Hatnburg  . 

20  meter 

Vanl.  3,0  ton 

vid  kaj. 

Bremen  . 

37  > 

1,5  a  2,4  » 

»  . 

24  » 

1,5  »  2,4  » 

»  magasin. 

»  . 

22  » 

2,5  » 

frihamn. 

Stettin  . 

25  » 

1,5  »  2,5  » 

vid  magasin. 

»  . 

50  » 

upp  till  5,0  » 

»  k  a j . 

Bremerhaven . 

40  å  42  » 

2,5  » 

En  god  maskinell  utrustning  och  rikliga  magasinsutrym- 
men  höjer  avsevärt  kajmeterns  kapacitet.  I  t.  ex.  Göte¬ 
borg  föres  numera  enligt  tillgängliga 
uppgifter  över  varje  löpmeter  kaj  i  me¬ 
deltal  ej  mindre  än  c:a  10  gånger  större 
varumängd  än  i  Landskrona.  Detta 
fastän  läktring  i  stor  utsträckning  äger 
rum  i  Göteborg. 

Man  bör  ej  bortse  från  den  omstän¬ 
digheten,  att  det  är  handelsrörelsen,  som 
giver  hamnen  inkomsten,  och  om  det 
är  riktigt,  att  en  mo.därn  handelsrörelse 
kräver  rationellt  ordnade  hamnförhål¬ 
landen,  bör  en  hamn  just  genom  en  god 
utrustning  skapa  möjligheter  för  en  upp- 
blomstring  av  handelsrörelsen  inom  till¬ 
hörande  samhälle.  Den  tekniska  utrust¬ 
ningen  bör  ligga  en  hästlängd  före  da¬ 
gens  »normala»  behov. 

Härmed  är  ingalunda  sagt,  att  ham- 
marne  nu  böra  »kapprusta».  Högst  be¬ 
tydande  belopp  äro  under  krisåren  ned¬ 
lagda  i  våra  hamnar,  som  därigenom 
för  flera  tiotal  år  framåt  äro  bundna 
vid  ofrånkomlig  ökning  i  utgifter  för 
räntor  och  amorteringar  och  således,  åt¬ 
minstone  till  dess  denna  ökning  blir  av 
relativt  mindre  betydelse,  endast  med 
stor  varsamhet  kunna  inlåta  sig  på  nya 
större  utgifter.  Ej  minst  ur  kostnadssynpunkt  är  hamn¬ 
frågan  i  stort  sett  av  mera  nationell  än  lokal  betydelse. 
Det  bör  vara  av  stort  nationalekonomiskt  intresse  att  söka 
förhindra,  att  allt  för  betydande  belopp  av  övervägande 


DETALJ  av  @ 

KAJSTRACKAAf  0-6 -C 


Fig-  35-  Förslag  till  ordnandet  av  kajgatan  längs  stora  hamnbassängen,  avseende  ombygg¬ 
nad  av  kajen  längs  sträckan  a — b — c\  ångfärjeläge  är  skisserat,  liksom  ny  gods-  och  ranger- 

bangård. 
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lokalpatriotiska  skäl  så  att  säga  kastas  i  sjön.  För  Lands¬ 
krona  hamn  och  stad  bör  det  vara  tillfredsställande,  att 
de  naturliga,  gynnsamma  hamnförhållandena  kunna  moti¬ 
vera  ett  utbyggande,  som  eljest  skulle  vara  förbehållet  av¬ 
sevärt  större  samhällen. 

Ångfärja  och  sydligt  inlopp. 

Å  fig.  35  har  skissvis  antytts  i  vilken  riktning  ban- 
gårdsfrågan  i  Landskrona  kan  lösas,  samt  huru  man  kan 
tänka  sig  en  lösning  av  en  sedan  många  år  dryftad  fråga 
om  ångfärjeförbindelse  med  Köpenhamn. 

Som  ovan  nämnts,  hade  Kummer  föreslagit,  att  ångfärje- 
läget  skulle  förläggas  på  den  kajsträcka,  vars  ombyggnad 
nu  föreslås.  (Se  lig.  6.)  Detta  förslag  synes  ej  lyckligt, 
med  hänsyn  till  att  hamnens  för  oceantrafiken  mest  lämp¬ 
liga  kajsträcka  därigenom  styckas  och  en  stor  del  göres 
mindervärdig.  Då  dessutom  spannmåls-silos  redan  äro  under 
uppförande  å  vidliggande  kvarter,  kräves  i  närheten  trafi- 
kabel  djupkaj. 

Något  behov  av  ångfärjeförbindelse  finnes  åtminstone 
för  dagen  icke,  ehuruväl  en  ökad  möjlighet  till  daglig  för¬ 
bindelse  med  Köpenhamn  för  persontrafiken  kan  vara  av 
visst  värde.  Det  synes  även  problematiskt,  huruvida  varu¬ 
utbytet  mellan  Danmark  och  Sverige  inom  rimlig  framtid 
kan  få  sådan  omfattning,  att  färjeförbindelserna  i  Malmö 
och  Hälsingborg  ej  kunna  fylla  behovet.  Att  för  en 
kanske  avlägsen  lösning  av  ångfärjefrågan  fördröja  trä¬ 
kajernas  ersättande  med  kranförsedda  stenkajer  och  upp¬ 
förandet  av  magasin  kan  ej  heller  tillrådas. 

För  övrigt  bör  en  fullt  tillfredsställande  lösning  av  ång- 
färjelägets  placering  kunna  på  lämpligare  sätt  erhållas. 
Exempelvis  på  sätt  fig.  35  antyder.  Genom  rörlig  bro  över 
Nyhamnsbassängen  erhålles  spårförbindelse  till  ett  ång- 
färjeläge,  som  förslagsvis  tänkes  förlagt  vid  hamninlop¬ 
pets  norra  sida.  Eventuellt  skyddas  inloppet  ytterligare 
genom  utdragna  vågbrytare. 

Slutligen  har  redan  å  fig.  1  antytts  ett  förslag  till  upp¬ 
tagande  av  ett  sydligt  hamninlopp  till  Landskrona.  Däri¬ 


genom  skulle  erhållas  avsevärt  kortare  förbindelse  med 
både  Malmö  och  Köpenhamn;  i  förra  fallet  blir  vägläng- 
den  minskad  med  c:a  8,4  km  i  senare  fallet  med  c:a 
3.9  km. 

Vidare  skulle  fartyg  utan  svängning  kunna  passera 
Landskrona  hamn,  vars  möjligheter,  som  bunkerstation 
även  avsevärt  stegrades. 

Kommer  sådan  sydlig  farled  att  upptagas  innan  eller  i 
samband  med  utförande  av  ångfärjeläge,  torde  detta  senare 
få  sin  mest  naturlika  förläggning  på  södra  sidan  av  »Syd- 
piren». 

Det  har  framställts  starka  betänkligheter  mot  ett  upp¬ 
tagande  av  sydligt  inlopp,  dels  på  grund  av  befarad 
igenslamning  av  denna  farled,  dels  emedan  ändrade  ström¬ 
förhållanden  i  hamnen  kunde  vålla  obehag. 

Det  är  tydligt,  att  man  ej  under  några  förhållanden 
får  inlåta  sig  på  åtgärder,  som  kunna  ofördelaktigt  ändra 
de  gynnsamma  naturliga  egenskaper  hamnen  nu  äger. 
För  närvarande  är  nämligen  Stora  hamnbassängen  i  stort 
sett  självrensande,  tack  vare  den  jämförelsevis  starka  ström, 
som  tid  efter  annan  i  båda  riktningarna  genomlöper  den¬ 
samma.  Strömhastigheten  uppgår  någon  dag  varje  år 
ända  till  c:a  0,5  meter  per  sek. 

Då  emellertid  det  ifrågasatta  sydliga  inloppet  utgräves 
genom  en  lerbank,  täckt  av  ett  endast  någon  centimeter 
tjockt,  föga  vandrande  sandlager,  synes  mig  risk  för  nämn¬ 
värd  igenslamning  av  farled  eller  hamnbassäng  ej  före¬ 
finnas.  Detta  så  mycket  mindre  som  strömhastigheten 
genom  hamnrännan  efter  dylikt  inlopps  anläggande  antag¬ 
ligen  kommer  att  något  ökas  utöver  den  nuvarande. 

Då  frågan  av  ekonomiska  skäl  ej  på  många  år  torde 
bliva  aktuell,  finnes  god  tid  för  grundligare  undersöknin¬ 
gar  av  möjligheten  till  förslagets  realiserande.  Ett  nog¬ 
grant  studium  av  strömförhållanden  och  vattenståndsvaria- 
tioner  å  olika  delar  hos  de  omgivande  grunden  bör  föregå 
ett  beslut  i  frågan. 

Landskrona  i  december  1920. 


DE  SVENSKA  BYGGNADSMATERIALEN  UNDER  ÅR  1920. 

Årsberättelse  från  Statens  Provningsanstalts  byggnadstekniska  avdelning. 

Av  civilingenjör  Ragnar  R.son  Schlyter. 


Statens  Provningsanstalt  trädde  i  verksamhet  med  in¬ 
gången  av  år  1920  och  har  till  uppgift  att  för  det  all¬ 
männas  och  för  enskildas  räkning  samt  i  vetenskapligt 
syfte  utföra  provningar  och  undersökningar  av  material, 
konstruktionsdelar,  instrument  och  apparater  med  avseende 
på  deras  mekaniska,  kemiska  och  fysiska  egenskaper  och 
beskaffenhet.  (Kungl.  Maj:ts  instruktion  §  1,  Sv.  Författn. 
saml.  1919  N:r  893.) 

Provningsanstalten  har  övertagit  den  verksamhet,  som 
fönit  sedan  år  1896  utövats  av  dåvarande  Kungl.  Tekni¬ 
ska  Högskolans  Materialprovningsanstalt,  varför  Statens 
Provningsanstalt  numera  är  en  fullt  självständig  institution 
under  ledning  av  en  av  Kungl.  Maj:t  utsedd  styrelse  och 
anstaltens  chef. 

Det  tekniska  arbetet  är  fördelat  på  fem  avdelningar, 
vilka  äro:  mekaniska,  byggnadstekniska,  elektriskt-fysika- 
liska,  bergskemiska  och  kemiskt-tekniska  avdelningarna. 
Dessutom  finnes  en  kontorsavdelning. 


Den  byggnadstekniska  avdelningens  arbeten  bestå  huvud¬ 
sakligen  i  utförandet  av  mekaniska  och  fysikaliska  under¬ 
sökningar  av  naturlig  och  konstgjord  byggnadssten,  av 
cement,  kalk,  sand,  betong,  trä  och  andra  byggnadsma¬ 
terial,  jämte  konstruktioner  därav  samt  eldsäkerhets-  och 
värmetekniska  undersökningar  av  byggnadsmaterial  och 
byggnadskonstruktioner. 

En  kortfattad  redogörelse  skall  i  det  följande  lämnas 
för  den  byggnadstekniska  avdelningens  första  verksamhets¬ 
år.  Därjämte  skola  en  del  provningsresultat  meddelas,  i 
den  mån  detta  tillätes  enligt  anstaltens  instruktion,  som 
stadgar:  (§  2)  »Resultaten  av  för  uppdragsgivares  räkning 
verkställd  provning  må  icke  utan  uppdragsgivarens  sam¬ 
tycke  för  annan  än  denna  yppas».  Däremot  stadgas  även 
att  »övriga  undersökningsresultat  böra,  i  den  mån  de  be¬ 
röra  det  allmännas  eller  vetenskapens  intresse,  så  fort  ske 
kan  göras  för  allmänheten  tillgängliga». 

Byggnadstekniska  avdelningen  flyttade  under  augusti 
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månad  1920  från  sina  gamla  lokaler,  huvudsakligen  för¬ 
lagda  i  källaren  under  gamla  Tekniska  Högskolan  vid 
Drottninggatan,  och  inflyttade  i  provningsanstaltens  s.  k. 
flygelbyggnad  (t.  v.  fig.  1)  på  den  nya  tomten  (10500 
kvm)  vid  Drottning  Kristinas  väg  till  vänster  om  nya  Tek¬ 
niska  Högskolan  vid  Valhallavägen  (fig.  2). 


Fig.  1.  Statens  Provningsanstalt,  Stockholm. 


Avdelningen  utfärdade  under  år  1920  391  intyg  över 
verkställda  undersökningar  och  utförde  c:a  1  300  prov¬ 
ningar  vilka  äro  angivna  i  vidstående  tabell.  Provnin¬ 
garna  erfordrade  tillverkning  eller  beredning  av  c:a 
5  600  provkroppar.  För  var  och  en  av  ämnesgrupperna 
skola  några  korta  uppgifter  lämnas. 

Bindemedel.  Cement.  Enligt  Svenska  Teknologförenin- 
gens  normer  av  år  1910  hava  provats  135  st.  prov  på 
cement.  Dessa  prov  utom  ett  voro  enligt  uppgift  Port¬ 
land-cement,  även  infattande  cement,  framställt  av  slagg 
m.  m.  i  elektrisk  ugn.  Ett  prov  var  naturligt  cement  och 
hastigt  bindande. 


100  st.  provningar  utfördes  fullständigt  enligt  normerna, 
35  st.  ofullständigt.  19  %  av  de  fullständigt  provade 
cementen  hava  icke  fyllt  normernas  fordringar  med  avse¬ 
ende  på  tryckhållfasthet;  2  %  hava  därjämte  icke  varit 
volymbeständiga.  Av  de  provade  cementen  voro  endast 
några  få  enligt  uppgift  av  utländsk  tillverkning. 

Enligt  utländska  normer  hava  provats  34  st.  prov  på 
cement,  huvudsakligen  för  kontroll  av  cement  för  export. 
Jämförande  undersökningar  utfördes  å  amerikanskt  cement 
och  amerikansk  normalsand,  vilka  provades  dels  vid  Bureau 
of  Standards,  Washington,  enligt  i  Nordamerikas  förenta 

stater  gällande  normer 
och  dels  i  Stockholm 
enligt  både  nordameri¬ 
kanska  och  svenska 
normer,  för  att  erhålla 
jämförelsetal  mellan  re¬ 
sultat  enligt  de  olika 
normerna.  Den  i  Sve¬ 
rige  gällande  metoden 
för  provning  av  cement 
med  användande  av 
tysk  normalsand  gav  i  ifrågavarande  fall  efter  28  dygns 
förvaring  av  provkropparna  till  resultat  50  ä  60  %  högre 
tryckhållfastheter  och  c:a  10  %  högre  draghållfastheter  än 
de,  som  erhållits  med  samma  cement  enligt  de  i  Förenta 
staterna  använda  metoderna.  Detta  berodde  på  olikheten 
arbetsförfarande  och  icke  på  användandet  av  olika  nor¬ 
malsand,  ty  den  amerikanska  normalsanden  visade  vid  i 
övrigt  samma  provningsmetod  högre  hållfastheter  än  den 
tyska  sanden. 


Bergskemiska  avdelningen  har  utfört  begärda  kemiska 
analyser. 

Det  totala  antalet  för  uppdragsgivares  räkning  tillver¬ 
kade  provkuber  utgjorde  c:a  3  270  st. 

För  kontroll  av  den  nya  hydrauliska  tryckpress  för  max. 
belastning  30  ton,  vilken  inköpts  från  Gebrtider  Amsler, 
Schweiz,  och  som  är  försedd  med  s.  k.  pendelmanometer, 
hava  utförts  undersökningar  av  tryckstegringshastighetens 
inverkan  på  hållfasthetsresultatet.  Härav  framgick  att  vid 
normenliga  provkroppar  belastningen  bör  vid  tryckning 
(50  cm2  tryckyta)  ökas  med  250  å  500  kg  per  sekund 
i  medeltal  under  prövningstiden  och  vid  dragning  ökas 
med  c: a  5  kg  per  sekund. 

En  utförlig  och  omfattande  statistik  över  utförda  cement¬ 
provningar  och  provningsresultat  under  åren  1910 — 1919 
har  utarbetats  under  år  1920  och  kommer  att  publiceras. 

Anstalten  har  biträtt  vid  utarbetandet  inom  Kungl. 
Betongbronämnden  av  nya  bestämmelser  för  byggnads¬ 
verk  av  betong  och  armerad  betong,  speciellt  vad  beträffar 
materialen  cement  och  järn  m.  m. 

Kalk  och  andra  bindemedel.  Ett  ökat  intresse  för  prov¬ 
ning  av  kalk  och  alunskifferaska  har  förmärkts.  Våt-  och 
torrsläckningar  av  kalk  jämte  hållfasthetsundersökningar 
hava  utförts.  Tryckhållfastheten  hos  torrsläckt  kalk,  häri 
inberäknat  hydraulisk  kalk,  har  varierat  mellan  13  och 
84  kg/cm2  efter  28  dygns  förvaring  i  luft  av  brukskuber 
med  normalsand. 

Betong.  Trots  den  ganska  ringa  byggnadsverksamheten, 
förorsakad  dels  av  dyrtid,  dels  av  strejker  och  en  åtta 
månader  lång  byggnadslockout  hava  661  st.  betongkuber 


Fig.  3.  Statens  Provningsanstalts  byggnadstekniska  avdelning. 
Maskinsalen.  (Tryckpressar  för  300  och  175  ton). 


provats,  vilka  insänts  från  olika  platser  över  hela  landet, 
för  kontroll  av  tryckhållfastheten  hos  den  betong,  som 
tillverkas  på  byggnadsplatserna  med  cement,  sand  och 
makadam  som  ingående  beståndsdelar. 

Enär  provningsanstalten  i  allmänhet  icke  känner  till 
beskaffenheten  hos  de  ingående  beståndsdelarna  eller  den 
vid  tillverkningen  använda  vattenmängden  och  icke  kan 
garantera  riktigheten  av  de  uppgivna  blandningsförhållan- 
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dena,  så  äro  de  därvid  erhållna  resultaten  icke  lämpliga 
att  publiceras. 

Bland  konstruktioner  av  betong,  vilka  provats  till  ett 
antal  av  18  st.,  må  nämnas  betongbalkar  och  rör  samt 
patenterade  kraftledningsstolpar,  vilka  belastades  till  brott 
med  kraften  anbragt  i  stolpens  topp. 

Betongmaterial :  sand  och  s/en.  Sands  lämplighet  till  be¬ 
tongberedning  har  undersökts  i  14  st.  fall.  43  %  av 
sandproven  visade  sig  vara  olämpliga. 


av  år  1919.  Härvid  hava  70  %  icke  fyllt  normernas 
fordringar  i  de  provade  avseendena. 

6  tegelsorter  hava  underkänts  på  grund  av  att  de  icke 
voro  frostbeständiga.  10  tegelsortcr  hava  pä  grund  av 
sin  tryckhållfasthet  befunnits  vara  sekunda  tegel  eller  sämre, 
2  hava  haft  ojämn  struktur  och  4  hava  visat  benägenhet 
för  utslag. 

Tegelrör  hava  provats  till  ett  antal  av  9  st.,  häri  inbe¬ 
räknat  dräneringsrör,  vilka  provats  med  avseende  på  bö5- 


Byggnadstekniska  avdelningen.  De  viktigaste  av  de  under  år  1920  utförda  provningarna. 
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Betongs  lämpligaste  sammansättning  har  bestämts  med 
hänsyn  till  på  arbetsplatsen  befintliga  material  och  till 
konstruktionsändamålet.  Antalet  av  vid  anstalten  härför 
tillverkade  serier  av  bruks-  och  betongkuber  utgjorde  82. 
Antalet  bruks-  och  betongkuber  var  c:a  280  st.  Sandens 
kornstorlek  har  bestämts  å  inalles  38  st.  sandprov. 

Frostens  sprängverkan  vid  fuktig  sand  i  jämförelse  med 
lera  har  utrönts  på  begäran  av  ett  statens  verk  vid  pro¬ 
jektering  av  vissa  fundament. 

Cementhålsten.  Flera  nya  typer  av  cementhålstenar  hava 
förts  i  marknaden.  Dylika  förekomma  nu  med  olika  namn 
såsom  »Arco»,  »Centa»,  »Iris»,  »Lean»,  »Manos»,  »Rex» 
m.  fl. 

Tryckhållfastheten  hos  materialet  i  stenarna  har  i  all¬ 
mänhet  varit  omkring  50  å  70  kg/cm2  och  har  varierat 
mellan  28  och  128  kg/cm2,  beroende  dels  på  stenarnas 
form,  dels  på  ålder,  som  oftast  varit  obekant,  dels  på  att 
man  experimenterat  med  olika  cementhalter. 

Kalksandsten.  De  provade  kalksandstenarna  hava  visat 
hög  tryckhållfasthet,  varierande  mellan  128  och  193 
kg/cm2.  Vattenabsorptionen  var  c:a  to  %. 

Konstgjorda  plattor.  Klinker-  och  tegelplattor  hava  för 
enskilda  uppdragsgivares  räkning  provats  (till  ett  antal  av 
56  st.)  för  bestämning  av  vattenabsorption  och  avnötning 
m.  m. 

Mellanväggsplattor  av  olika  slag  hava  provats  till  ett 
antal  av  1 5  st.  för  utrönande  bland  annat  av  böjnings- 
håll fastheten.  Patenterade  material  till  dylika  plattor  hava 
underkastats  utförliga  undersökningar. 

Natursten.  Provade  kalkstenar  hava  vid  7  cm  kuber 
visat  en  tryckhållfasthet  av  c:a  1  050  kg/cm2  (6  st). 

Sandstenar  från  Göteborgstrakten  hade  en  tryckhåll¬ 
fasthet  av  700  kg/cm2  (3  st). 

Kalksten  och  granit  hava  undersökts  med  avseende  på 
hållfasthet  mot  avnötning. 

Tegel.  Med  tegel  avses  en  konstgjord  produkt,  tillverkad 
av  lera  eller  blandning  av  lera  och  sand,  som  formats 
och  bränts. 

Under  år  1920  hava  prov  på  26  sorter  murtegel  under¬ 
sökts  i  enlighet  med  Svenska  Teknologföreningens  normer 


ningshållfasthet  i  jämförelse  med  cementrör.  De  brända 
lergodsrören  gåvo  avsevärt  bättre  resultat  än  cementrören. 

Taktegel  hava  provats  med  avseende  på  vattenabsorption, 
frostbeständighet  och  salthalt. 

Takpapp.  Asfalt-  och  tjärpapp  hava  provats  i  relativt 
stort  antal,  13  st.,  beroende  på  ökad  import  av  engelska 
och  amerikanska  asfaltpappsorter. 

Pappsorterna  hava  provats  fullständigt  eller  delvis  med 
avseende  på  hållfasthet,  tänjbarhet,  vikning,  vattentäthet 
samt  motståndsförmåga  mot  eld  och  frost.  Därjämte  har 
kemiskt-tekniska  avdelningen  utfört  kemiska  analyser  av 
impregneringsämnena. 

Vägmaterial,  huvudsakligen  av  natursten  eller  tegel,  äro 
beskrivna  i  det  föregående.  Påbörjade  undersökningar  av 
olika  asfaltsorter  hava  icke  slutförts  under  året. 

Trä  och  träkonstruktioner.  Det  ökade  intresset  för  trä¬ 
konstruktioner  har  lockat  uppfinnare  att  konstruera  bult- 
förband  med  olika  mellanlägg  av  plåt,  smidesjärn,  gjut- 
gods  m.  m.  16  st.  träkonstruktioner  hava  provats. 

Bland  de  17  st.  hållfasthetsprovningarna  på  trämaterial 
märkas  undersökningar  angående  hållfastheten  hos  trä¬ 
pålar,  vilka  stått  ett  50-tal  år  eller  mera  under  vatten  vid 
kaj-  eller  brobyggnader.  Tryckhållfastheten  var  vid  en 
fuktighetshalt  av  c:a  60  %  180  å  200  kg/cm2  vid  en  längd 
hos  provstyckena  av  140  resp.  25  cm,  diameter  22  cm. 

Träfanér  för  byggnadsändamål  hava  undersökts  med  av¬ 
seende  på  bl.  a.  dess  egenskap  att  svälla,  limmets  vatten¬ 
fasthet  m.  m. 

Anstalten  fortsätter  en  år  1916  påbörjad  undersökning 
av  olika  hållfasthetsegenskaper  hos  plankor  av  ek  och 
furu,  vilka  lagrats  längre  tid  under  olika  atmosfäriska  för¬ 
hållanden  inom-  och  utomhus  samt  under  vatten. 

Koks.  Tryckhållfastheten  hos  koks  har  vid  5  cm  kuber 
i  medeltal  varierat  mellan  40  och  80  kg/cm2  (ett  enstaka 
värde  110  kg/cm2)  vid  en  fuktighetshalt  av  c:a  4  % . 

Järn  och  stål,  armeringsjäm  m.  m.  provas  av  mekaniska 
avdelningen.  De,  som  önska  taga  del  av  provningsan- 
staltens  verksamhet  på  detta  område  hänvisas  till  den  av 
chefen  för  anstalten  utgivna  fullständiga  årsredogörelsen, 
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som  inom  kort  tid  offentliggöres  i  provningsans  tältens 

»  Meddelanden». 

Värmetekniska  undersökningar  av  väggmaterials  värmeled¬ 
ningsförmåga  m.  m.  hava  icke  kunnat  utföras  av  brist  på 
utrustning  härför.  Ingenjörsvetenskapsakademien  har  emel¬ 
lertid  erhållit  statsanslag  för  utexperimenterande  av  arbets¬ 
metoder  för  dylika  undersökningar,  vilka  under  året  på¬ 
börjats  vid  Tekniska  Högskolan. 

Brandtekniska  undersökningar  hava  i  regel  måst  avböjas 
i  avvaktan  på  att  ett  brandtekniskt  laboratorium  skall 
kunna  inrättas.  Styrelsen  för  provningsanstalten  har  näm¬ 
ligen  av  Kungl.  Maj:t  begärt  medel  till  ett  brandtekniskt 
laboratorium.  Från  intresserade  kretsar  har  framhållits 
behovet  av  brandtekniska  undersökningars  utförande  och 
önskvärdheten  av  att  Statens  Provningsanstalt  är  försedd 
med  lämplig  utrustning  för  provningar  av  såväl  byggnads¬ 
material  och  konstruktioner  ur  eldsäkerhetssynpunkt  som 
av  brandskyddsredskap  av  olika  slag. 

Emellertid  hava  utredningar  ingångsatts  för  utarbetande 
av  normer  och  arbetsförfaranden  bl.  a.  för  provning  av 
eldsläckningsapparater,  vilka  i  stor  utsträckning  importe¬ 
ras,  huvudsakligen  från  Förenta  staterna  och  Tyskland. 
Inhemsk  fabrikation  finnes  även. 

Avdelningschefen  har  hållit  föredrag  inför  Svenska 
Brandskyddsföreningen  vid  årsmötet  i  Linköping  (juni  1920) 
över  ämnet:  »Brandtekniska  provningar  i  England  och 
Förenta  staterna». 

Anstalten  har  besvarat  nådig  remiss  beträffande  förslag 
till  stadga  angående  brandskydd  vid  celluloids  tillverkning 
m.  m.  och  har  därvid  särskilt  granskat  den  använda  no¬ 
menklaturen  för  byggnadsmaterials  större  eller  mindre 
grad  av  eldsäkerhet. 

Provtagningar  av  cement,  tegel  m.  m.  vid  leveranser 
hava  förekommit  till  ett  antal  av  c:a  10  st.  Fördelarna 
för  uppdragsgivarna  av  provtagningar  genom  avdelningens 
försorg  äro  påtagliga,  enär  ett  intyg  erhålles,  som  är 
grundat  på  ett  sakkunnigt  och  opartiskt  uttagande  av  prov. 

Studieresa.  Avdelningschefen  företog  med  anslag  av 
statsmedel  och  av  Ingenjörsvetenskapsakademien  en  3- 
månaders studieresa  till  Nordamerikas  förenta  stater,  Kanada, 
England^  och  Norge  för  att  studera  materialprovningsan- 
stalter,  särskilt  deras  maskinella  utrustning  och  arbetsme¬ 
toder  för  utförande  av  byggnadstekniska  provningar  och 
undersökningar.  Reseberättelse  har  avlämnats  till  Kungl. 
Kommerskollegium  och  till  Akademien. 

Besök  vid  Statens  Provningsanstalt  av  inbjudna  eller 
korporationer  hava  i  allmänhet  utsträckts  även  till  denna 
avdelning.  I  speciella  fall  i  studiesyfte  hava  mekaniska 
och  byggnadstekniska  avdelningarna  enbart  besökts  t.  ex. 
av  byggnadselever  eller  fortifikationsofficerare,  tillhörande 
någon  viss  kurs. 

Av  trycket  utgivna  arbeten  av  provningsanstaltens  tjänste¬ 
män  äro  omnämnda  i  chefens  för  anstalten  fullständiga 
årsberättelse. 

Följande  första  »Meddelanden  från  Statens  Provnings¬ 
anstalt»  äro  under  tryckning  (juni  1921): 

»Kort  beskrivning  av  organisation  och  nybyggnad  för 
Statens  Provningsanstalt», 

»Berättelse  över  första  verksamhetsåret», 

»Kvalitetsbestämmelser  för  murtegel  och  arbetsförfarande 
vid  provning», 

»Eldfara  vid  användning  av  lödlampor  mot  rörad  och 
putsad  trävägg», 
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»Värme-  och  brandtekniska  undersökningar  av  bygg¬ 
nadsmaterial», 

»Om  sot,  dess  uppkomst,  sammansättning  och  egen 
skaper». 


MEDDELANDEN 


Stockholms  bangårdsfråga.  —  I  skrivelse  till  Kungl.  Maj-t 
den  13  maj  1921  har  Kungl.  järnvägsstyrelsen  tillstyrkt  det  av 
statens  och  stadens  delegerade  nyligen  framlagda  förslag  till 
omgestaltning  av  Stockholms  bangårdsanordningar  m.  m.,  »1921 
års  bangårdsförslag»,  samt  därvid  förklarat,  att  sagda  förslag 
löste  bangårdsfrågan  på  det  enklast  tänkbara,  från  ekonomisk 
synpunkt  mest  överkomliga  och  ifrån  varje  annan  synpunkt  fullt 
godtagbara  sätt,  eventuellt  med  modifierad  höjd  av  bron  över 
Hammarbyleden.  R. 

1919  års  statsbanekommission.  —  Den  år  1919  tillsatta 
kommissionen  för  utredning  angående  de  åtgärder,  som  borde 
vidtagas  för  ernående  av  ett  tillfredsställande  resultat  av  stats- 
banedriften,  har  nyligen  avgivit  första  delen  av  sitt  betänkande 
i  ärendet,  vilken  del  i  huvudsak  avhandlar  möjligheterna  att 
begränsa  utgifterna  för  personalen. 

I  en  följande  andra  del,  som  beräknas  kunna  framläggas 
till  hösten,  kommer  att  behandlas,  bland  annat,  statens  järn¬ 
vägars  organisation  samt  statsbanornas  förhållande  till  stats¬ 
makterna.  R. 


BOKANMÄLAN 


Rudeloff,  Max.  » Versuche  zur  Priifung  und  Abnahme  der 
3  ooo-ton  Maschine».  Berichte  des  Ausschusses  fiir  Versuche  im 
Eisenbau.  Ausg.  A.  Heft  2—82  sid.,  73  fig  ,  28  x  20  cm,  Berlin 
1920  Förlag:  Julius  Springer. 

Den  tyska  föreningen  »  Verein  deutscher  Briicken-  und  Etsen- 
bau-Fabriken* ,  numera  »Deutscher  Eisenbau-  Verband»  tillsatte  före 
kriget  en  kommitté  bland  vars  förra,  numera  avlidna,  medlemmar 
märkes  professor  Martens.  Bland  de  nuvarande  medlemmarna 
märkas  professorerna  Bach ,  Muller- B reslau  och  Rudeloff.  Kom¬ 
mitténs  uppgift  är  att  planlägga  och  utföra  omfattande  prov¬ 
ningar  av  järnkonstruktioner  huvudsakligen  med  den  för  detta 
ändamål  byggda  3  ooo-ton  maskinen,  som  uppförts  i  en  särskild 
byggnad  på  materialprovningsanstaltens  tomt  i  Berlin-Gross- 
Lichterfelde.  Kommitténs  »Berichte»  utgivas  dels  i  en  upplaga 
A  av  ovanstående  format,  dels  i  en  mindre  upplaga  B,  22  x 
14,5  cm.  Första  häftet  av  båda  upplagorna  utkom  1915.  Pro¬ 
fessor  Rudeloff  är  även  författare  till  Ausg.  A.  Heft.  1  :  » Der 

Einjluss  der  Nietlöcher  auf  die  Längenänderung  von  Zugstäben  utid 
die  Spannungsver  tei  tung  in  ihnen ».  Dr.  ing.  Kögler  beskriver  i 
Ausg.  B.  Heft  1  de  intill  år  1915  utförda  provningarna  samt 
redogör  utförligt  för  provningsmaskinen.  Denna  byggdes  åren 
1 9 1 1  — 12  för  en  kostnad  av  c:a  xfK  million  mark  av  firma  Haniel 
dr5  Lueg  i  Diisseldorf  och  är  världens  kraftigaste  provnings- 
tnaskin  för  horisontellt  liggande  provkroppar  av  7  — 15  m  längd. 
Maskinens  max.  tryckkraft  är  3  000  ton  och  max.  dragkraft 
1  500  ton.  De  kvadratiska  tryckplattorna  hava  2  m  kantsida 
och  väga  vardera  15000  kg.  Maskinen  är  hydraulisk;  tryck¬ 
vattnet  alstrar  vid  tryckprovning  400  atm.  och  vid  dragprov¬ 
ning  200  atm.  tryck  i  tryckcylindern,  vars  inre  diameter  är 
1,2  m  och  yttre  diameter  1.9  m  med  en  egen  vikt  av  c:a  40000 
kg.  Den  totala  längden  av  maskinen  är  c:a  20  m,  bredden 
c:a  4,5  m.  och  totalvikten  c.-a  350  000  kg. 

Det  senaste  nu  föreliggande  häftet  redogör  för  de  provningar, 
som  utförts  för  att  konstatera  noggrannheten  och  ändamåls¬ 
enligheten  av  denna  provningsmaskin.  Provkropparna  hava 
utgjorts  av  nitade  plåtkonstruktioner,  tryckta  och  dragna  stänger 
av  ansenliga  proportioner.  Vid  provningarna  hava  icke  blott 
erforderliga  finmätningar  på  provkropparna  verkställts,  utan 
man  har  även  gjort  finmätningar  på  maskinens  kraftförmed- 
lande  delar.  Härigenom  har  man  erhållit  möjlighet  till  en 
ständig  kontroll  av  maskinen  utan  att  behöva  anskaffa  en 
dyrbar  kontrollstav.  Som  resultat  av  provningarna  framgår, 
att  maskinen  fungerar  till  belåtenhet.  De  noggranna  mätningar 
och  observationer,  som  verkställts  på  provkropparna,  böra  vara 
av  värde  för  järnbrobyggaren.  R.  R.son  S-r. 
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JÄRNVÄGSUNDERBYGGNADENS  SÄKERHET. 

Av  professor  C.  J.  Magnell ,  Stockholm. 


Tid  varje  på  vetenskapliga  grunder  åstadkommen  kon¬ 
struktion,  den  må  tillhöra  maskin-  eller  byggnadsom- 
rådet,  införes,  som  bekant,  alltid  en  s.  k.  säkerhets  faktor,  S, 
vars  storlek,  uttryckt  i  tal,  angiver  huru  många  gånger 
den  i  en  viss  del  av  konstruktionen  uppträdande  högsta 
påkänningen  är  mindre  än  den  för  konstruktionsdelens 
material  genom  prov  konstaterade  brottpåkänningen. 

S,  sålunda  beräknad,  angiver  den  s.  k  brottsäkerheten. 

Storleken  av  »S  är  beroende  av  åtskilliga  faktorer  näm¬ 
ligen  den  större  eller  mindre  säkerhet,  med  vilken  de 
konstruktionen  angripande  yttre  krafterna  kunnat  bestämmas, 
det  använda  materialets  större  eller  mindre  homogenitet 
med  avseende  på  hållfasthetsegenskaper,  den  större  eller 
mindre  precision,  med  vilken  de  verkliga  påkänningarna 
kunnat  beräknas  samt  den  större  eller  mindre  svårigheten 
att  vid  konstruktionens  utförande  fylla  de  förutsättningar, 
som  gjorts  vid  dess  dimensionering. 

Dessa  osäkerhetsmoment  hava  givetvis  olika  inflytande 
på  storleken  av  säkerhetsfaktorn  S.  Ett  avsevärt  inflytande 
härvidlag  utövar  den  osäkerhet,  med  vilken  de  yttre  kraf¬ 
terna  —  särskilt  de  av  skakningar  framkallade  s.  k.  dyna¬ 
miska  verkningarna  —  kunna  beräknas. 

Uppenbarligen  kan  emellertid  säkerhetsfaktorns  storlek 
ej  få  göras  beroende  av  förhållanden,  som  skulle  förut¬ 
sätta  okunnighet  vid  beräkningarnas  utförande  eller  vårds¬ 
löshet  vid  arbetets  utförande  och  kontrollerande.  Sålunda 
kan  i  fråga  om  materialets  homogenitet  ej  få  förutsättas 
möjligheten  av  att  sprickor  o.  d.  förekomma  i  konstruk- 
tionsdelarna,  eller  i  fråga  om  beräkningarna,  att  dessa  ej 
utförts  i  enlighet  med  vad  som  är  vetenskapligt  ådagalagt, 
eller  i  fråga  om  utförandet,  att  detta  ej  skett  med  tek¬ 
nikens  bästa  hjälpmedel  under  noggrann  kontroll.  Skulle 
i  nu  nämnda  avseenden  något  brista,  måste  särskild  hän¬ 
syn  i  varje  fall  tagas  därtill,  men  i  säkerhetsfaktorn  S, 
som  bör  vara  en  vetenskapligt  bestämbar  kvantitet,  med 
allmängiltighet  för  vissa  klasser  av  konstruktioner  eller 
material,  bör  ej  något  rum  lämnas  för  dylika  inflytelser. 

Vore  alla  på  en  konstruktions  hållfasthet  inverkande 
kvantiteter  absolut  bestämbara,  skulle  säkerhetsfaktorn  kunna 

sättas  till  ett  minimum  eller  till  b  —  S,  där  ai,  —  brott- 

öp 

påkänningen  och  op  =  den  påkänning,  som  motsvarar 
proportionalitetsgränsen  under  de  belastningsförhållanden, 
som  förekomma. 

I  allmänhet  skulle  under  sådana  förhållanden  S  kunna 
sättas  till  ungefär  2. 

Ett  önskemål  är  att  hålla  S  så  nära  detta  värde, 

aP 

som  utan  risk  är  möjligt,  ty  härigenom  måste  det  eko¬ 


nomiska  resultatet  av  konstruktionerna  bliva  bättre  och 
mera  direkt  beroende  av  konstruktörens  förmåga.  En 
utväg,  vilken  kan  anlitas  för  att  nå  detta  önskemål,  är 
att  uppdela  S  i  faktorer,  vilka  var  för  sig  motsvara  viss 
avskild  del  av  de  anledningar,  som  finnas  till  osäkerhet. 
En  av  dessa  anledningar  är  vid  väg-  och  brokonstruk¬ 
tioner,  som  nämnts,  belastningens  dynamiska  verkan. 
Denna  verkan  införes  sålunda  i  beräkningarna  genom 
den  s.  k.  stötkoefficienten  s.  Man  skriver  således,  om  at 
betyder  den  tillåtna  påkänningen, 

ai>  c 

—  S  —  s  t. 

I  denna  stötkoefficient  kan  dock  ej  inrymmas  verkan  av 
sådana  stötar,  som  skulle  uppkomma  vid  lastens  fall  från 
viss  höjd  t.  ex.  sådana  påkänningar,  som  uppkomma  vid 
en  urspåring  av  ett  lokomotiv,  utan  endast  sådana  mera 
regelmässiga  stötar,  som  uppkomma  t.  ex.  av  ett  järn- 
vägsfordons  skakning,  förorsakad  genom  rörliga  massor  å 
ett  lokomotiv,  ojämnheter  å  hjulringar  och  skenor  o.  d. 

Stötkoefficienten,  så  uppfattad,  bör  av  teoretiska  grunder 
ej  överstiga  värdet  2,  emedan  som  bekant  en  kraft  P, 
som  angriper  en  konstruktionsdel,  om  denna  kraft  ej  växer 
kontinuerligt  från  o  till  P,  utan  plötsligt  angriper  med 
hela  styrkan  P  uppväcker  dubbelt  så  stor  påkänning  som 
om  den  kontinuerligt  växer.  Den  skakningsverkan,  som 
stötkoefficienten  t  således  är  avsedd  att  motsvara,  skulle 
högst  yttra  sig  uti  att  de  angripande  yttre  krafterna  plötsligt 
variera  mellan  0  och  sina  tulla  värden. 

De  värden,  som  uppställts  för  denna  stötkoefficient,  äro 
av  tämligen  godtycklig  art  och  begränsa  koefficientens 
värde  enligt  ovan  angivna  teoretiska  villkor  mellan  1 
och  2. 

Sålunda  satte  Gerber  för  broar  i  allmänhet  s  =  1,5 
och  Winkler  begagnade  för  järnvägsbroar  s  =  1,3  och 
för  landsvägsbroar  1,2. 

Då,  enligt  vad  ovan  anförts,  stötkoefficienten  bör  vara 
beroende  av  den  plötslighet,  med  vilken  lasten  kommer 
att  angripa  en  konstruktionsdel,  är  det  uppenbart,  att  så  väl 
den  hastighet,  varmed  lasten  framföres,  och  för  en  bro 
spännvidden  kunna  läggas  till  grund  för  storleken  av  denna 
koefficient. 

Den  första,  som  uppgjorde  en  tabell  för  e,  grundad  på 
spännvidd  torde  hava  varit  Häseler,  som  satte,  om  spänn¬ 
vidden  är  /  meter; 

/—  5  10  15  20  40  60  80  100  15°. 

s  ==  1,7  1,6  1,5  1,4  1,3  1,25  1,2  1,2  1,2. 

Här  i  Sverige  hade  vi  före  år  1919  två  dylika  tabeller, 
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nämligen  en,  som  användes  vid  statens  järnvägars  bro¬ 
konstruktionskontor: 


/  = 

1,3 

3  >  3 

5,3 

1 

0,5 

15, 6 

2  < 

0,6 

30,8 

41 

c  - 

1 ,75 

1 ,55 

1,40 

1,22 

1 ,17 

M5 

1,1 

1  I 

,09 

/  = 

5*»* 

7  1,3, 

c* 

t  ,^7 

1,03, 

och 

en, 

som  anbefalldes 

av 

Kungl. 

\ 

räg- 

och 

Vatten- 

byggnadsstyrelsen 

/  = 

1 

3 

5 

1 0 

*5 

2Q 

3° 

40 

c  — 

I>75 

1,66 

1 ,60 

1 

,50 

1 ,45 

1 

,40 

1,33 

1, 

29, 

/  = 

5° 

60 

70 

80 

90  I( 

OO 

£  = 

1  »25 

1,21 

D17 

1 

,14 

1,12 

I 

,10. 

Denna  tabell  tager,  såsom  synes,  avsevärt  större  hänsyn 
till  den  dynamiska  inverkan  vid  de  vanligen  förekom¬ 
mande  spännvidderna. 

Den  20  okt.  1906  offentliggjorde  författaren  i  Teknisk 
Tidskrift  en  formel  för  beräkning  av  stötkoefficienten, 
särskilt  med  hänsyn  till  järnvägsskenors  dimensionering. 
Denna  formel  grundar  sig  icke  på  spännvidd  utan  på 
hastighet,  vilket,  då  den  avgörande  faktorn  för  stötkoef- 
ficientens  bestämmande  är  den  plötslighet,  varmed  maximi- 
påkänningen  framkallas,  egentligen  är  samma  sak. 

Formeln  i  fråga: 

1 

£/  =  —  y, 

arctan  — 


TT 

där  V  är  hastighet  i  kilometer  i  timmen,  är  såsom  synes, 
så  beskaffad,  att 

för  / '=  o  antager  £,-•  värdet  1 

»  V  =  OO  »  £  jr  »  2 

och  »  r==  50  »  er  »  1,33. 

Vid  föreläsningarna  å  K.  Tekniska  högskolan  har  för¬ 
fattaren  från  nyssnämnda  tidpunkt  även  framställt  följande 
formel  för  koefficienten  i  fråga,  grundad  på  spännvidd: 


Denna  formel  är,  såsom  synes,  byggd  på  samma  princip 
och  så  avpassad  att, 

då  spännvidden  /  =  o  fås  $L  —  2 
»  »  /  =  CO  »  £/.  —  I 

och  värdet  /  =  5  *  —  1,5. 

Nämnaren  5  i  formeln  är  vald  så,  att  formeln  för  detta 
värde  giver  ungefär  samma  s  som  statens  järnvägars  ovan 
angivna  tabell,  vilken  måste  anses  vara  den,  som  blivit 
mest  tillämpad  och  sålunda,  i  den  mån  sådant  är  möjligt, 
prövad  på  järnvägsbroar  här  i  landet. 

Det  är  emellertid  tydligt,  att  det  vid  en  viss  spännvidd 
icke  är  likgiltigt,  med  vilken  hastighet  den  rörliga  belast¬ 
ningen  fram  föres. 

För  att  på  lämpligt  sätt  taga  hänsyn  till  såväl  spänn¬ 
vidd  som  hastighet  borde  den  slutgiltiga  stötkoefficienten 
sammansättas  såsom  medelproportional  av  de  båda  ovan 
nämnda,  så  att 

n.i-  =  •  e,% 

Denna  formel  giver  eL  t  för  gränsvärdena 

för  /  —  oo  och  V  =  o  e  =  1 
och  »  L  =  o  »  V  =  00  s  =  2 


och  för  t.  ex.  värdena 

L  —  5  och  V  —  50  £  =  1,41. 

Vid  en  större  bro  t.  ex.  av  /  =  100  m  och  en  hastighet 
V  —  100  km/sek.  erhålles  * 


zl—  2  Ii 


arctan  20 


n 


—  1 ,03 


och 


er 


I  >  5  4 


arctan 


5° 


och  således  tL  v  =  y/£z.  •  £y  —  1,26  eller  ungefär  lika 
med  Häselers  värde.  Skulle  åter  i  samma  fall  hastig¬ 
heten  vara  mycket  liten,  närmar  sig  £L  ,  värdet  1,03  eller 
det,  som  erhålles  enligt  ovan  angivna  statens  järnvägars 
tabell. 

För  att  bringa  enhetlighet  i  dessa  förhållanden  hava 
vissa  statens  verk  enat  sig  om  en  formel  för  beräkning 
av  £  (se  Svensk  författningssamling  n:o  193  år  1919). 
Denna  formel  har  följande  utseende: 


1  000 

£  =  — — - 

13  +  °.7  / 

i  vilken  £  betyder  det  procentuella  tillskottet,  som  anses 
motsvara  den  dynamiska  verkan  av  en  hastighet  av  xoo 
km/timmen,  och  /  betyder  spännvidden  i  meter. 

Om  £  gives  samma  betydelse  som  här  ovan  blivit  an¬ 
vänd,  skulle  således  denna  formel  skrivas 


e l.  .100  t 


+ 


10 

13  +  °»7  l' 


Denna  giver  följande  värden: 


l=i  3  5  10  15  20  30  40 

£  =  1,73  1,66  I,6i  1,50  1,43  1,37  1,29  1,25 

/=  50  60  70  80  90  IOO 

£  =  1,21  1,18  1,16  1,14  1,13  1,12 

eller  mycket  nära  desamma,  som  Väg-  och  Vattenbygg¬ 
nadsstyrelsens  ovan  angivna  tabell.  För  jämförelses  skull 
har  jag  i  fig.  1  framställt  ett  diagram  över  enligt  de 
ovan  omnämnda  normerna. 


Diagram  över  £L  enligt  de  olika  normerna. 


Fig.  1.  Kurvor  för  3  L 1 '  enligt  författarens  formel  äro  de  fulldragna 
1,  2  och  3.  I  gäller  för  V  =  IOO  km/lim.;  2  gäller  för  50  km/tim. 
och  3  för  V  närmande  sig  o.  Kurvan  3  sammanfaller  till  större 
delen  med  S.  J:s  kurva. 

Om  man  bortser  från  Gerbers  och  Winklers  konstanta 
värden,  synes,  att  för  spännvidder  över  25  m  omsluter 
min  formel  för  £/_  ;  de  övriga,  rörande  vilka  med  un¬ 
dantag  för  statsverkens  nyligen  fastställda  £^.10o  det  ej 
utsagts,  för  vilka  hastigheter  de  äro  användbara. 
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Ehuru  det  givetvis  är  nästan  omöjligt  att  vetenskapligt 
fastställa  värdet  på  stötkoefficienter,  synes  det  mig  dock 
vara  uppenbart  att,  då  ansträngningarna  i  en  bro  av  viss 
given  spännvidd  ovillkorligen  måste  väsentligt  tilltaga  med 
trafikhastigheten,  så  bör  ock  stötkoefficienten  vara  framställd 
i  sådan  form,  att  denna  synpunkt  bliver  vederbörligen 
beaktad,  eller  med  andra  ord,  att  denna  koefficient  bör 
framställas  under  den  av  mig  använda  formen  c/,./. 

Av  diagrammet  synes,  att  tillämpningen  av  den  sist¬ 
nämnda  formeln  å  ena  sidan  medför  avsevärt  mindre  di¬ 
mensioner  vid  broar  av  de  vanligaste  spännvidderna,  dock 
något  försiktigare  konstruktioner  än  efter  statens  järn¬ 
vägars  diagram,  men  att  den  å  andra  sidan  innebär  större 
försiktighet  i  fråga  om  större  spännvidder. 

Den  förra  av  dessa  omständigheter  torde  kunna  anses 
synnerligen  välgrundad,  då  ju  en  mycket  stor  mängd 
broar  blivit  med  gott  resultat  utförda  enligt  S.  J:s  tabell. 
Den  senare  omständigheten  eller,  att  större  försiktighet 
tillämpas  vid  de  större  spännvidderna,  anser  jag  vara  väl 
grundad  därför,  att  dessa  konstruktioner  ej  äro  utförda  i 
så  stort  antal,  och  framför  allt  därför,  att  sådana  stora 
spännvidder  ofta  utföras  av  armerad  betong,  ett  material, 
som  i  nu  ifrågavarande  avseende  bör  behandlas  med 
större  försiktighet  på  grund  av  dess  större  beroende  av 
ett  noggrant  utförande.  Helt  säkert  vore  det  väl  moti¬ 
verat  att  tillämpa  särskilt  s  för  betong. 

Av  dessa  skäl  synes  det,  som  om  den  officiellt  fast¬ 
ställda  stötkoefficienten  är  något  för  sträng  i  fråga  om 
vanliga  spännvidder,  men  däremot  för  djärv  i  fråga  om 
de  större,  särskilt  då  fråga  är  om  armerad  betong  och 
stora  trafik  fastigheter. 

Genom  fortsatt  ingående  studium  av  de  vid  trafiken 
uppkommande  vibrationerna  vid  broar  av  olika  spänn¬ 
vidder  och  därav  beräknade  påkänningar  bör  man  utan 
allt  för  stora  svårigheter  kunna  komma  till  bättre  klarhet 
rörande  dessa  förhållanden. 

Härvid  komma  även  andra  faktorer  än  spännvidd 
och  hastighet  att  spela  in,  nämligen  trafiklastens  storlek 
och  isynnerhet  den  takt,  i  vilken  den  uppväcker  vibra¬ 
tioner  i  den  bärande  konstruktionen. 

För  det  ämne,  som  här  är  i  fråga,  nämligen  järnvägs- 
underbyggnaders  säkerhet,  anser  jag  mig  ej  böra  vidare 
utveckla  detta  ämne  utan  utgår  ifrån  att  vid  en  bro 
av  viss  spännvidd  vid  viss  trafikhastighet  den  dynamiska 
inverkan  kan  beräknas  genom  trafikbelastningens  multi¬ 
plikation  med  en  viss  stötkoefficieet  =  eL  y. 

Det  är  utan  vidare  givet,  att  den  dynamiska  inverkan 
sträcker  sig  även  till  pelare  och  landfästen  och  genom 
dessa  till  undergrunden.  Men  det  är  lika  tydligt,  att 
inverkan  avtar  i  den  mån  de  massor,  som  fortplanta  skak- 
ningarna,  äro  stora  i  förhållande  till  de  massor,  som  upp¬ 
väcka  dessa  skakningar. 

Efter  vilken  lag  den  dynamiska  inverkan  av  en  viss 
skakande  massa  dämpas  genom  tillkomsten  av  en  viss 
massa,  som  ej  själv  utvecklar  några  skakningar,  men  som 
försättes  i  skakning  av  den  förstnämnda,  är  beroende  av 
även  andra  faktorer  än  massornas  storlek  t.  ex.  av  sväng- 
ningstal  m.  m. 

Vill  man  komma  till  några  praktiskt  användbara  rela¬ 
tioner,  måste  man  emellertid,  åtminstone  tills  vidare,  avstå 
från  att  ingå  på  dessa  mera  sekundära  förhållanden  rö¬ 
rande  svängningstal  m.  m.  Problemet  synes  mig  kunna 
för  praktiska  ändamål  förenklas  därhän  att,  om  en  viss 


skakande  massa  t.  ex.  ett  järnvägståg,  vars  vikt  är  g^, 
på  en  viss  brokonstruktion  utövar  en  dynamisk  verkan, 
som  bör  beräknas  till  så  skulle,  om  på  samma  bro 

kunde  samtidigt  placeras  ett  annat  järnvägståg,  vars  vikt 
vore  t.  ex.  glt  och  detta  senare  tåg  vore  orörligt,  den  dy¬ 
namiska  inverkan  vid  beräkningen  av  spänningarna  i  bro¬ 
konstruktionen,  förorsakad  av  båda  vikterna  g0  och  g.,  ej 

bliva  så  stor  som  zL  r  utan  endast  w/'  1  t'°  d.  v.  s. 

£o  +  A 

i  den  mån  gl  närmar  sig  o,  närmar  sig  den  dynamiska 
inverkan  £/_/-,  och  i  den  mån  närmar  sig  oo,  närmar 
sig  samma  inverkan  o,  och  z  antager  således  värdet  i. 

Om  en  järnvägsbro  vilar  på  andra  konstruktioner  såsom 
pelare  eller  landfästen,  kan  detta  resonemang  tillämpas 
på  dessa  senare.  Komme  järnvägståget  ensamt  och  direkt 
på  dessa  konstruktionsdelar,  så  skulle  givetvis  stötkoef¬ 
ficienten  el  _  r  beräknas  av  tåghastigheten  och  syllavståndet. 
Sådant  är  förhållandet  t.  ex.  i  fråga  om  en  sidomur  för 
en  öppen  trumma,  å  vilken  en  sylle  vilar.  Men  i  fråga 
om  ett  landfäste  eller  en  pelare,  som  uppbär  en  viss  bro¬ 
överbyggnad,  bör  vikten  av  denna  senare  beräknas  såsom 
skakningsdämpande,  d.  v.  s.  såsom  minskande  den  stöt- 
koefficient,  som  skall  tillämpas  vid  resp.  landfästes  eller 
pelares  dimensionering. 

Om  den  rörliga  belastningens  vikt  —  härvid  är  det 
fråga  om  brons  maximibelastning  —  är  P  och  broöver¬ 
byggnadens  vikt  är  Q,  spännvidden  L  och  maximihastig¬ 
heten  V,  så  skulle  således  den  stötkoefficient  zP,  som  bör 
tillämpas  vid  landfästes  och  pelares  dimensionering  be¬ 
räknas  sålunda: 

.  v  ‘  P  +  Q 
£p  “  P  +  Q  ‘ 

Samma  beräkningsprincip  bör  tillämpas  även  i  fråga 
om  grundförstärkningskonstruktionerna  för  landfästen  och 
pelare. 

Om  sålunda  ett  landfäste  eller  pelare  väger  G  vikt¬ 
enheter,  kan  den  för  grundlörstärkningskonstruktionerna 
tillämpliga  zG  beräknas  så: 


(P  +  (?)  +  G 


eller 


£l.vP+  Q  +  G 
P  +  Q  +  G 


I  fråga  om  eftergivande  grund  och  grund förstärknings- 
konstruktioner  t.  ex.  pålning  för  en  järnvägsbank  kan 
även  principen  tillämpas.  Banken  utgör  här  den  skak¬ 
ningsdämpande  massan,  och  stötkoefficienten  kan  beräknas 
på  följande  sätt: 

Ey  •  T  +  B 

Zg  ~~  T+B 

om  T  =  max.  tågvikt  pr  meter 
och  B  —  bankvikt  »  » 

Genom  bestämmandet  av  s  för  varje  särskilt  fall  har 
man  således  kunnat,  såsom  ovan  nämndes,  uppdela  säker- 
hetsfaktorn  i  åtminstone  två  faktorer,  och  densamma  bör 
då  betecknas 

S  —  s  •  £, 

varuti  s  således  betecknar  säkerhetsfaktorn  vid  vilande 
belastning,  d.  v.  s.  förhållandet  mellan  brottbelastning  och 
tillåten  belastning  pr  ytenhet. 

I  fråga  om  järn  och  stål  i  brokonstruktionen  brukar  s 
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givas  v;irdct  c:a  3,  för  trävirke  c:a  6  och  stenmaterial 
c:a  1 2  och  mera. 

Säkerhetsfaktorn  är,  såsom  man  ser,  härvid  avpassad  i 
omvänd  proportion  till  materialets  homogenitet  eller  rät¬ 
tare  sagt  till  den  visshet  man  kan  hava  om  materialets 
homogenitet. 

Rörande  det  lämpliga  värdet  på  säkerhetsfaktorn  i  fråga 
om  underbyggnad  för  en  järnväg,  såsom  vid  bank  och  under- 
grund,  bör  samma  synpunkt  kunna  godtagas.  Betraktar 
man  från  denna  synpunkt  en  järnvägsbank  av  sprängsten, 
grus  eller  pinnmo,  inses,  att  härvid  ingen  tvekan  kan 
uppstå  rörande  homogeniteten,  såvida  ej  vatten  kan  in¬ 
tränga  i  banken  och  genom  minskning  av  den  inre  frik¬ 
tionen  giva  upphov  åt  glidytor.  Sådana  förhållanden  äro 
emellertid,  såsom  ovan  nämnts,  a  priori  uteslutna  ur  säker¬ 
hetsfaktorn. 

Ifråga  om  horisontala  jordlager  av  nyss  nämnda  mate¬ 
rial  kan  ej  heller  någon  tvekan  i  ifrågavarande  avseende 
uppstå. 

Rörande  den  säkerhetsfaktor,  som  bör  användas  i  dessa 
fall,  torde  man  ej  kunna  säga,  att  någon  bestämd  praxis 
finnes. 

Antingen  går  man  tillväga  så,  att  man  utan  vidare  be¬ 
räkningar  bygger  banken  med  den  för  materialet  vanliga, 
beprövade  sidolutningen,  och  detta  gör  man  alltid,  då  de 
geologiska  förhållandena  giva  klart  och  tydligt  vid  han¬ 
den,  att  grunden  icke  är  eftergivande  eller  att  någon 
glidyta  icke  förekommer,  som  kan  göra  undergrunden  falsk, 
eller  också  har  man,  sedan  undergrundens  beskaffenhet 
är  fullt  klarlagd,  att  vidtaga  grundförstärkningskonstruk- 
tioner,  som  äro  i  alla  detaljer  matematiskt  beräkneliga, 
i  vilket  fall  man  bör  använda  den  ovan  angivna  koeffici¬ 
enten  s j-  för  belastningens  dynamiska  inverkan. 

Härvid  förekomma  visserligen  ofta  fall,  då  grunden  är 
eftergivande,  men  detta  eftergivande  måste  då  vara  fullt 
beräkneligt,  så  att  inga  överraskningar  kunna  uppkomma. 
T.  ex.  om  undergrunden  består  av  homogen  lera,  som  ej 
vilar  på  lutande  underlag,  eller  eljes  är  av  sådan  mäk¬ 
tighet,  att  glidning  ej  kan  inträffa.  I  detta  fall  kan  sta¬ 
biliteten  matematiskt  beräknas,  eventuellt  efter  företagen 
provbelastning  av  viss  yta.  Eller  undergrunden  kan  ut¬ 
göras  av  en  mosse  med  stort  djup  till  fast  botten,  men 
med  en  stark  mossmatta,  av  vilken  en  låg  bank  kan  upp¬ 
bäras  med  erforderlig  säkerhet.  Fullt  betryggande  mate¬ 
matisk  beräkning  kan  även  i  detta  fall  grundas  på  prov¬ 
belastning  av  viss  yta. 

Men  understundom  förekomma  fall,  då  man  icke  kan 
fullt  bestämma  undergrundens  beskaffenhet,  eller  då  det 
skulle  medföra  oskäliga  kostnader  att  åstadkomma  ett  så¬ 
dant  bestämmande.  Det  är  i  sådana  fall  det  kan  vara 
tillåtet  att  bygga  »på  känn»,  men,  nota  bene!  ej  att  sedan 
trafikera  »på  känn».  Härvid  avses  givetvis  ej  den  ned¬ 
sättning  av  hastighet,  som  föreskrives  under  den  första 
tiden  av  en  banas  trafikerande,  vilken  försiktighetsåtgärd 
har  sin  grund  i  sådana  mindre,  lokala  sättningar,  som 
kunna  förväntas  till  följd  av  bristande  homogenitet  i  bank¬ 
fyllningar  och  ballast  m.  m.  Trafiken  på  en  bank,  byggd 
»på  känn»,  bör  nämligen  icke  alls  få  sättas  i  gång,  förr 
än  en  vetenskapligt  utförd  profbelastning  ådagalagt,  att 
banken  är  stabil  för  påfrestningar,  som  bevisligen  äro  svå¬ 
rare  än  de  svåraste,  som  kunna  uppkomma  av  trafiken. 

Här  nedan  komma  att  något  mera  ingående  beröras 


de  tre  nu  antydda  fallen,  vilka  kunna  betecknas  såsom 
byggande : 

a)  av  Normalbank. 

b)  av  Statiskt  beräknad  underbyggnad  och 

c)  »På  känn». 

a)  Byggande  av  normalbank. 

Om  detta  sätt  att  bygga  bank  är  föga  att  säga  från 
säkerhetssynpunkt.  Bankmaterialet  utgöres  av  sprängsten, 
grus,  pinnmo,  lera  eller  annat  homogent  material  och  lägges 
med  den  sidolutning,  som  för  varje  material  visat  sig  säker. 
Denna  sidolutning  uppgående  till  1 :  1  l/4  ä  1:2,  van¬ 
ligast  1 :  1  1/„,  är  således  genom  erfarenhet  bestämd  för 
varje  slag  av  dylik  homogen  bankfyllnad. 

Det  är  emellertid  tydligt,  att  en  sådan  bank,  »normal¬ 
bank»,  ej  kan  uthärda  vilka  påfrestningar  som  helst.  Er¬ 
farenheten  rörande  sidolutningen  gäller  endast  för  de  be¬ 
lastningar,  som  förekomma  vid  järnvägstrafiken.  Så  länge 
det  ej  förekommit,  att  en  dylik  normalbank  givit  vika  för 
trafikbelastningarna,  har  man  icke  haft  anledning  att  re¬ 
flektera  över  vilken  grad  av  säkerhet  densamma  erbjuder. 
Tiden  torde  emellertid  vara  inne,  då  det  till  följd  av  ök¬ 
ningen  av  den  rullande  materielens  vikt  jämte  trafikhastig¬ 
heten  blir  nödvändigt  att  anordna  försök  för  att  utröna  denna 
säkerhetsgrad,  isynnerhet  ifråga  om  inverkan  av  skakningar. 

För  att  försök  av  detta  slag  skola  leda  till  resultat,  som 
äro  användbara  vid  det  praktiska  järnvägsbyggandet,  måste 
de  skakningar,  som  komma  till  användning  vid  försöken 
ifråga,  så  mycket  som  möjligt  till  sin  natur  överensstämma 
med  de  vanliga  skakningarna,  som  förorsakas  av  trafiken, 
och  endast  i  fråga  om  intensiteten  skilja  sig  från  dessa, 
Det  är  därför  icke  lämpligt  att  t.  ex.  genom  på  ett  eller 
annat  sätt  anbringade  sprängskott  pröva  järnvägsbankars 
stabilitet,  ty  på  ett  sådant  prov  kan  man  ej  bygga  någon 
jämförelse  med  trafiklastens  verkningar  och  sålunda  erhålla 
något  begrepp  om  storleken  av  säkerhetsfaktorn  i  varje 
särskilt  fall.  Det  är  i  detta  sammanhang  ej  fråga  omså- 
dana  sprängningar,  som  under  byggandet  »på  känn»  an¬ 
vändas  för  att  få  en  bank  att  intaga  ett  stabilt  läge.  Det 
är  först  sedan  banken  anses  färdig,  som  provbelastning 
skall  företagas. 

Trafikbelastningens  skakningsverkan  uppstår,  som  be¬ 
kant,  huvudsakligen  av  de  rörliga  maskindelarna  samt  av 
ojämnheten  i  hjulringar  och  först  och  irämst  av  oregel¬ 
bundenheter  i  spårets  läge. 

Det  är  således  endast  genom  förstärkning  av  dessa 
faktorer,  särskilt  den  sistnämnda,  som  man  kan  åstad¬ 
komma  skakningar,  som  kunna  jämföras  med  trafiklastens 
vanliga.  Nu  kan  man  emellertid  fastställa  en  viss  gräns 
för  dylik  skakningsinverkan,  som  aldrig  kan  uppnås  av 
trafiklasten,  och  denna  är  den,  som  uppstår,  då  ett  tåg 
uppburet  av  hjulpar  stående  så  tätt  som  möjligt,  d.  v.  s. 
intill  varandra,  och  belastade  till  maximiaxeltryck  med 
maximihastighet  passserar  ett  spår,  vars  ojämnheter  ökas 
ända  tills  tåget  urspårar.  Den  bank,  som  står  för  en  dy¬ 
lik  påkänning  även  inberäknat  påkänningen  av  urspårnin- 
gen,  har  uppenbarligen  tillräcklig  stabilitet.  Påfrestningen 
på  banken  av  urspåringen  torde,  om  man  bortser  från 
själva  spårets  och  ballastens  ramponering,  vara  mindre  för 
banken  än  den,  som  uppstår  av  skakningen  strax  före  ur¬ 
spåringen,  ty  vid  urspåringen  upptages  en  stor  del  av 
energien  av  syllarnas  förskjutning  och  hjulens  nedgrävande 
i  ballasten. 
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Ett  lämpligt  sätt  att  åstadkomma  den  stegrade  ojämn¬ 
heten  av  spåret  är  att  på  skenornas  ytterkanter  parvis  mitt 
emot  varandra  anbringa  byglar  av  plattjärn  inpå  skenhuvu¬ 
det  och  förlägga  dessa  byglar  på  samma  avstånd  från 
varandra  som  axelavståndet,  varigenom  hela  tåget  samti¬ 
digt  hoppar  och  med  samlad  verkan  utövar  skakningar. 
Genom  att  öka  tjockleken  av  byglarna  kan  man  experi¬ 
mentera  sig  till  den  ovan  angivna  gränsen.  Givetvis  bör 
tåget  anordnas  av  provisoriska  vagnar  utan  fjädrar  och 
lastade  med  grus  eller,  om  så  erfordras  för  att  ej  över¬ 
skrida  sektionen  lör  fria  rummet,  av  tackjärn  ovanpå  grus, 
så  att  varje  hjulpar  någorlunda  oberoende  av  det  angrän¬ 
sande  uppbär  sin  belastning. 

'Fågets  längd  bör  vara  så  stor,  att  tågvikten  fortplantar 
sig  med  full  intensitet  till  bankens  bas.  Genom  tryck- 
uppmätningsapparater  anbringade  i  banken  kan  man  vid 
proven  direkt  uppmäta  trycket  och  sålunda  beräkna  säker- 
hetsfaktorn. 

Det  skulle  vara  av  största  intressa  att  få  utföra  prov 
av  nu  angiven  art,  vilka  givetvis  måste  ske  vid  någon 
järnvägsanläggning.  Säkerligen  skulle  det  visa  sig,  att 
säkerhetsfaktorn  i  fråga  om  »normalbankars»  stabilitet 
även  vid  järnvägar  av  högsta  klass  är  större  än  2  och 
således  fullt  tillfredsställande  i  detta  fall.  I  brist  på  för¬ 
sök  i  naturlig  skala,  vilka  givetvis  ställa  sig  mycket  dyr 
bara,  kunna  emellertid  laboratorieförsök  giva  god  ledning 
lör  bedömandet.  Sådana  försök  pågå  för  närvarande 
vid  vägbyggnadslaböratoriet  vid  tekniska  högskolan,  men 
några  resultat  kunna  visserligen  icke  för  det  närvarande 
framläggas,  men  i  stort  sett  hava  dock  dessa  försök  be¬ 
kräftat,  att  värdet  av  stötkoefficienten  överensstämmer 
ganska  väl  med  de  ovan  angivna. 

b)  Statiskt  beräknad  underbyggnad. 

Har  man  kommit  till  full  insikt  om  undergrundens  be- 
skalitenhet,  så  att  man  avgjort,  om  densamma  utgöres  av 
berg  eller  bottenmorän  eller  om  densamma  består  av  ett 
visserligen  eftergivande,  men  dock  homogent  lager  av  be- 
tryggande  mäktighet  och  sådant  läge,  att  glidning  är  ute¬ 
sluten,  så  kan  man  givetvis  genom  fullt  beräkneliga  kon¬ 
struktioner  åstadkomma  en  pålitlig  underbyggnad  med 
känd  säkerhetsfaktor.  Denna  säkerhetsfaktor  bör  givetvis 
hava  samma  storlek,  som  användes  vid  byggnader  i  all¬ 
mänhet,  samt  med  hänsyn  tagen  till  belastningens  dyna¬ 
miska  verkningar  på  sätt,  som  ovan  anförts. 

Rörande  utförandet  av  på  fast  grund  uppförd  under- 
byggnad  i  form  av  solid  mur  eller  pelare  och  valv  är  så¬ 
ledes  intet  särskilt  att  anföra  i  detta  sammanhang,  men 
rörande  andra  fall,  t.  ex.  då  det  handlar  om  att  utföra 
stödjemurar  eller  att  bygga  på  eftergivande  grund,  såsom 
lerlager  eller  mosse,  är  säkerhetsfaktorn  svårare  att  be¬ 
stämma. 

Bestämmandet  av  säkerhetsfaktorn  vid  stödjemurs- 

konstruktioner. 

Visserligen  finnas,  som  bekant,  vetenskapligt  utarbetade 
och  på  matematiska  grunder  deducerade  formler  för  be¬ 
räkning  av  jordtryck  på  stödjemurar,  men  i  dessa  formler 
ingå  sådana  kvantiteter  som  jordartens  naturliga  dose- 
ringsvinkel  samt  friktionsvinkeln  mellan  jorden  och  stödje- 
murens  rygg,  vilken  senare  vinkel,  om  murryggen  är 
lämpligt  anordnad,  kan  uppgå  till  högst  samma  storlek 
som  friktionsvinkeln  inom  ett  snitt  av  jordlagret. 


I  )essa  två  vinklar  resp.  p  och  d  kunna  visserligen  ex¬ 
perimentellt  fastställas  för  vissa  försöksfall,  men  att  från 
sådana  försök  sluta  sig  till  samma  vinklars  verkliga  värde 
vid  t.  ex.  en  för  skakningar  av  trafiklast  utsatt  järnvägs¬ 
bank  är  mindre  tillförlitligt,  i  det  att  sammanpackningen 
och  skakningarna  inverka  på  storleken  av  dessa  vinklar. 

För  att  kringgå  dessa  svårigheter  och  från  början  ställa 
sig  på  den  säkra  sidan  lärer  ej  finnas  något  radikalare 
sätt  än  att  i  de.  ovan  omnämnda  formlerna  sätta  såväl 
p  som  d  =  o  eller  med  andra  ord  att  betrakta  jordfyll¬ 
ningen  bakom  stödjemuren  såsom  en  vätska  med  samma 
specifika  vikt  som  jordfyllningen,  genomdränkt  med  vatten. 

Emellertid  måste  även  härvid  hänsyn  tagas  till  skak- 
ningarnas  styrka,  d.  v.  s.  ett  dynamiskt  tillskott  göras, 
som  dock  likasom  vid  beräkningen  av  påkänningar  vid 
landfästen  och  pelare  bör  minskas  i  förhållande  till  den 
skakande  massan  (tågets)  och  den  skakade  massan  (jord¬ 
fyllningens).  Huru  man  härvid  bör  gå  till  väga  klargöres 
med  tillhjälp  av  fig.  2. 


T  —  Tågets  vikt  pr  löp.  meter.  Denna  vikt  bör  beräknas 
så,  att  man  fördelar  största  förekommande  axeltryck 
på  axelns  i  fråga  avstånd  till  närmaste  axel.  T 
bestämmes  sålunda’  i  allmänhet  av  lokomotivens 
konstruktion. 

Qp  x  —  Bankdelens,  CDEFp,  vikt  per  löp.  meter. 

Qp. 2.=  »  ,  EFHI,  »  »  »  »  . 

Sr  =  Den  för  tåget  efter  max.  hastigheten  beräknade 
stötkoefficienten. 

Sm  =  Den  för  muren  ovanför  horisontalplanet  genom  p 
lämpade  stötkoefficienten. 

jj  —  Vikten  av  volymsenheten  jordfyllning,  genomvåt. 

För  enkelhets  vinnande  kan  påkänningen  på  muren  av 
jordfyllningen  ensam  beräknas  såsom  trycket  av  en  vätska, 
vars  tryckhöjd  är  höjden  från  den  punkt  på  muren,  som 
är  i  fråga  vertikalt  upp  till  jordfyllningens  fria  yta,  t.  ex. 
för  punkten  p  höjden  /z^,  och  vars  vikt  pr  volymsenhet 
är  yj  •  em. 

I  enlighet  med  vad  som  förut  blivit  anfört  kan  nu  e m 
beräknas  så: 

_  /’•  sr  4-  Qp.i.  +  Qp. 2. 

tM~  t+  <?*,.  +  qPT  ' 

Skulle  nu  Qp  ,.  vara  större  än  QpA  så  skulle  härigenom  sm 
bliva  obehörigt  minskad,  ty  skakningen  åt  mursidan  till 
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kan  ej  minskas  väsentligt  genom  att  öka  massan  åt  andra 
sidan.  £ m  bör  därför  icke  få  beräknas  mindre  än 


£.1/  = 


T  •  £/  +  2  •  Qp,\. 
T+  2  .  Q~ 


Vid  beräkning  av  påkänningarna  i  ett  visst  snitt  av 
muren  t.  ex.  x  — y  bör  givetvis  den  angripande  kraften 
från  murens  övre  del  i  fråga  om  skakningsverkan  redu¬ 
ceras  på  grund  därav  att  ytterligare  massa  tillkommit,  å 
\ilken  skakningen  blivit  fördelad.  För  snittet  x  —  v  bör 
således  användas  stötkoefficienten  £xy: 


T  •  £  i  •  +  Mxy  -f-  Qyx.  +  Qy. s 
7  +  MXy  +  Qy.t.  +  Qy*. 

T  •  Sy  +  MXy  -f  2  Qy.i. 

I  +  Mxy  +  2  Qy.t. 


dock  minst 


och  för  snittet  z  —  u  om  murens  hela  vikt  pr  längdenhet 
är  M : 


T'  Sy  +  Af  +  Q„. T.  +  Q 
T+  M+  Qu,x  +  OZ 


dock  minst 


7  •  £  y  +  M  +  2  Q„  , 
r+ Af  +  2(7,,,. 

Såsom  lätt  inses,  komma  i  allmänhet  dessa  värden  av 
stötkoefficienten  att  bliva  mycket  små. 

Verkan  av  trafikbelastningen  T  fortplantar  sig  genom 
jordfyllningen,  så  att  den  utbreder  sig  inom  linjer  genom 
syllarnas  ytterkanter,  vilka  linjer  göra  en  viss  vinkel  cp 
med  vertikalen.  Huruvida  dessa  linjer  äro  räta  eller  ej, 
eller  huru  stor  vinkeln  cp  är  i  särskilda  fall,  är  ej  nöj¬ 
aktigt  utrett,  men  genom  försök  som  nyligen  blivit  utförda 
på  tekniska  högskolans  väglaboratorium,  har  jag  funnit, 
att  det  vanliga  antagandet,  att  begränsningslinjerna  äro 
räta  och  att  vinkeln  cp  är  omkring  45°  för  en  vanlig  grus¬ 
bank,  synes  i  huvudsak  bekräftat.  Vore  således  jordfyll¬ 
ningen  i  figuren  jämnt  utbredd  såsom  en  bank  på  planet 
pt,  så  skulle  trycket  av  trafiklasten  fördela  sig  inom  om¬ 
rådet  r  —  t  på  sådant  sätt  att  tryckintensiteten  i  punk¬ 
terna  /•  och  t  bleve  o  och  tillväxte  mot  mitten.  Huru 
denna  tillväxt  sker  har  man  sökt  utröna  genom  direkta 
försök.  De  noggrannaste  sådana  försök,  som  utförts,  torde 
vara  de  av  ingenjör  A.  T.  Goldbeck  vid  Office  of  Public 
Roads  laboratorium,  U.  S.  A.,  år  1919.  (Se  härom  i 
Teknisk  tidskrift  veckoupplagan  1919  sid.  57  och  följ.) 
Enligt  dessa  försök  har  tryckdiagrammet  den  form,  som 
å  figuren  angives  genom  kurvan  r  •  s  •  v  •  t.  Då  det  i  före¬ 
varande  fall  är  bekvämt  att  genomgående  räkna  med  tryck¬ 
höjden  av  en  vätska  av  den  genomvåta  jordfyllningens 
specifika  vikt  y,-,  kan  man  låta  trafiklasten  representeras 
av  ett  jordprisma  av  bredden  /  och  en  höjd  //,  så  av¬ 
passad,  att  jordprismats  vikt  per  längdenhet  blir  T  således 


Härav  inses,  att  ytan  av  diagrammet  r  •  s  •  v  •  t  måste 
vara  lika  med  /  •  h,  då  tryckintensiteten  i  de  olika  punk¬ 
terna  av  planet  p  •  /  uppmätes  i  ovan  angivna  tryckhöjder. 

För  att  finna  de  tryckdiagram  för  hela  lokomotivvikten, 
prismat  1\  som  kunna  härledas  av  de  ovan  gjorda  anta¬ 
gandena,  kan  man  gå  tillväga  på  följande  sätt: 

A)  Om  det  elementära  tryckdiagrammet  är  en  rektangel. 

(Se  fig.  3.) 

Om  nu,  såsom  i  figuren,  fyllningen  ej  får  breda  ut  sig 
på  planet,  utan  denna  utbredning  begränsas  å  ena  sidan 


av  muren  och  å  den  andra  av  berget,  så  kan  en  viss 
tvekan  uppstå,  huru  trycket  i  själva  verket  fördelar  sig. 

Klarhet  i  denna  fråga  torde  vinnas  genom  följande 
betraktelse,  varvid  de  förut  gjorda  förutsättningarna  äga 
giltighet,  nämligen  att  jordfyllningen  betraktas  såsom  en 
vätska,  i  vilken  trycket  från  det  jordprisma,  som  repre¬ 
senterar  lokomotivvikten  fortplantar  sig-  inom  det  område, 
som  bestämmes,  av  vinkeln  cp. 


På  ett  visst  plan  xx  på  djupet  Hx  under  krönet  fördelar 
sig  enligt  de  gjorda  förutsättningarna  trycket  av  ett  visst 
element  /JT  =  h/il  på  längden  2 //r  tan  93  med  en  inten¬ 
sitet  av  Jfr*.  som  om  den  antages  vara  jämnt  fördelad, 
kan  beräknas  av 


/J II x  •  2 IIX  tan  cp  =  h/il 


AU x  = 


h 

2  Hx  tan  (p 


• Al • 


Utföres  vidare  samma  konstruktion  för  samtliga  ele¬ 
ment  AT,  så  erhålles  tryckdiagrammet,  parallelltrapetziet 
r  •  s  •  v  ■  o,  vars  yta  måste  vara  lika  med  summan  av  alla 
rektanglarna  AIIX.  2llx\.a.n<p  och  således  gäller: 


eller 


Ä  = 


hAl 

~  2  H x  tan  cp 


2 II x  tan  <p  —  h  •  l 


A  —  T. 


Såsom  synes  av  fig.  3  måste  trycktrapetsiets  långsida 
ro  —  2 II x  tan  <p  -f-  / 

och  dess  kortsida 


sv  =  2 II x  tan  (p  —  l. 

Dess  höjd  hx  måste  vara  summan  av  samtliga  AUX  så¬ 
ledes: 

hx  =  2’  — — - -  .  Al  =  fy1 - h. 

2 II x  tan  ip  2  Hx  tan  cp 

B)  Om  det  elementära  tryckdiagrammet  är  en  liksidig  triangel. 

Härvid  skiljes  lämpligen  på  tre  huvudfall: 

I.  Om  djupet  II  är  så  stort,  att 
H  tan  cp  >  /. 

II.  Om  II  tan  cp  Kl  <.  2// tan  cp. 

III.  Om  2  H tan  cp  <  l. 

Huvudfall  I  (se  fig.  4). 

Tryckdiagrammets  begränsningskurva  uppdelas  här  lämp¬ 
ligen  i  tre  delar  (se  fig.  4): 

a)  området  .r  <  /, 

b)  »  /  <  x  <  II  tan  cp, 

c)  »  H  tan  cp  <  x  <  11  tan  cp  H - . 
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lor 

dessa 

a)  x  <  /  h  • 

b 

För 

ett  v 

metisk 

serie 

b  =  - 

ax 

a  •  2  II  tan  cp  h 

v  a  sas  —  /  v 

2  //  tan  ^3 

:  II  tan  <p,  v  0  =  — — 

'  //  tan  o 


.v 


/J-f 


summan  av  en  arit- 


termer  från  storleken 


II  tan 


till  b  ■=  o  v 


3  =  v  =  ■  —  -  •  .v2 

2  //2  tan2  (p 


(G 


Gränsfall : 


för  .r  =  /  v  v  — 


hl 2 


2  //2  tan2 


? 


10 


/  <  .v  <  //  tan  cp 
ax 


hx 


b  =  n  .  ry»v""  g  •  z/v  (första  termen), 

II  •  tan  //-  tan2  ^  v  ' 

ö(x  —  /)  //(.r  —  /) 


r  — 


Termernas  antal  = 


II  tan  p 

l 


H1  tan2 


9 


Jx  (sista  termen). 


z/v 


V  3  -  y  r=  h 


x  -f  .r  —  /  / 


//2  •  tan2 


<P 


Gränsfall : 

för  x  =  / 


,  2-r  —  / 

v  —  h  — -  •  / 

2  // 2  tan2  cp 


(2) 


Å  •  /2 
2//2tan2 


.v  =  II  tan 


9 


V  =  h 


2 II  •  /  •  tan 


P 


2 II'* 1  tan2  <p 

c)  II  tan  <p<,  x  <  II  tan  cp  -f 

3  =  jy  =  summan  av  två  serier  jj  -f-  s„. 

hzlx 


För  serien  är  första  termen  =  a  = 

sista  »  = 

Termernas  antal  = 


,  T  z/  v  (2 II  tan  <p  —  .r)  /Jx 
V  J,  =  Å  I  +  r 

[  //  tan  a?  '  //-'  tan2  tr 


II  tan  cp 
a[2ll tan  cp  —  x) 
II  tan  cp 
x  —  H  tan  cp 
Jx 

x  —  Il  tan  cp 
2  Jx 


För  serien  st  är  första  termen 
sista  » 


<! 


{x  —  /) 


II  tan  © 

,  /  —  (x  —  II  tan  aO 

1  ermernas  antal  ==  r/ 


Jx 

l  +  II tan  cp  —  .r 
2  Jx 


■,s,-h\  Jx  +<X-0J* 

|  //  tan  cp  IP  tan-  <p 

h 

y  h  +  [(II tan  tp  +  2/7 tan  cp  —  x)  (a  - 

2//2tan2^  T  r 

II tan  cp)  +  (//  tan  cp  +  x  —  /)  [H tan  cp  —  x  +  /)] 
h 

>'  =  .  o  -  (4 //tan  cp  +  2/ )x  —  2. v2  — 

2 II 2  tan  -  cp  L 

—  2 //2  tan2  cp  +  /2)] . (3) 

Gränsfall: 

r..  h  ( 2  III  tan  o  —  /2) 

tor  x  =  //  tan  ^3  r  = -  r 


»  .r  =  //  tan  cp  + 


...  r  _ 


2 II  -  tan2  cp 

r- 

h  |  2///  tan  cp  — 

2 II'2  tan2  cp 


(Forts.) 
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Material-  och  häl/fasthetslära.  Formätiderutig  eines  U-Ei- 
sens.  Er.  —  Zur  Theorie  unversteifter  Rippenkuppelu.  Br.  — 
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das  Gleickgewicht  von  rechteckigen  und  elliptischen  Platten 
unter  einen  Einzellast.  E.  B.  —  Die  Berechnung  der  Rahmen- 
gebilde.  E.  B.  —  Uber  die  Stabilität  versteifter  Platten.  E.  B. 
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en  festskrift  med  anledning  av  Muller- Breslaus  70-års  dag.)  — 
Zur  Frage  der  Biegung.  S.  B.  —  Undersökningar  rörande  den 
elastiska  deformationen  av  ihåliga  cirkelcylindrar,  vilka  på¬ 
verkas  av  två  lika  stora  och  diametralt  motsatt  riktade  krafter. 
Finl.  —  Neuzeitliche  Holzimprägnieranstalten.  I.  T. 

Betong-  Järn-  och  andra  Byggnadskonstruktioner.  Gezim- 
merte  Glockenstuhle.  Z.  B.  —  Der  Bau  der  Briicke  uber 
die  Héré-Déré-Scblucht  in  Zuge  der  Bagdadbahn.  Z.  V.  D. 

I.  —  Verfahren  zur  genähärten  Berechnung  einfach  bewehrter 
Plattenbalken.  Br.  —  Die  Gutevorschriften  fur  Beton.  Br.  — 
Umbau  des  Wasserturmes  der  Berliner  Maschinenbau  A.  G. 
Br.  —  Der  Bau  der  Briicke  uber  die  Weichsel  bei  Wyszogrod 
durch  die  Maschinenfabrik  Augsburg— Niirnberg  A.  G.  Br. 

Die  Zyliudrische  Behälterwandung  bei  nachgiebiger  Sohlen- 
tiaspannung.  Br.  —  Beitrag  zur  Berechnung  der  Fachvverke. 
Br.  —  Eisenbetonbauten  in  Mexiko.  Br.  —  Der  Bau  der  Uf- 
Östlichen  öffnungen  des  Geultaviaduktes  durch  die  Gutehoff 
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in  Dänemark.  Br.  —  Bauten  zur  Besseruug  der  Kohlenwirtschaft 
in  Mitteldeutschen  Kohlengebiet.  Br.  —  Neuzeitliche  Fabrik- 
ueubauten  in  den  Veieinigten  Staaten  von  Nord  Amerika.  B. 
E.  —  Kassenschränke  aus  bewehrten  Beton  ohne  Eisen-  oder 
Stahlummautlungen  nach  »Bauweise  Thörig»  B.  E.  —  Neuere 
Kohleulagerhäuser  in  Eisenbeton.  B.  E.  —  Brandversuche  mit 
Betonsäulen.  B.  E.  —  Der  Dombau  in  I.inz  a.  d.  Donau.  Z. 
Bg.  —  Aus  den  neueu  schwedischen  Belastungsbestimmungen 
fiir  Eisenkonstruktioneu  zu  Haus-,  Briicken-  und  Wasserbauten. 
(Sv.  förf.  saml.  1919  n:o  193)  Z.  Bg.  —  Ausbesserung  der 
Auflagerknotenpunkte  der  Stadtbahnbriicke  iiber  die  Spree 
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beim  Bahnhof  Bellevue  in  Berlin.  Z.  Bg.  —  Auswechslung 
der  eisernen  Uberbauten  der  Eisenbaliniiberfuhrung  iiber  die 
Bollwerkstrasse  in  vStettin.  Z.  Bg.  -  Kiuheitliche  Baumaschiue. 
Z.  Ö.  I.  A.  V.  —  Seitensteifigkeit  offener  massiver  Bogen- 
briicken,  S.  B.  —  Repair  of  Ternpe  concrete  areh  bridge 
damaged  by  settlement  and  floor  expansion.  E.  N.  R.  —  Effect 
of  high  temperature  fire  on  concrete  building.  E.  N.  R.  — 
Long  arch  bridge  built  of  slag  concrete.  E.  N.  R.  —  Concrete 
wireless  tower  672  ft  high  in  Japan.  E.  N.  R.  —  Labor  hours 
per  output  unit  in  building  construction.  E.  N.  R.  —  Eight 
story  steelfram  building  rnoved  on  rollers.  E.  N.  R.  —  Engi- 
neering  studies  for  Philadelphia-Camden  bridge  (Hängbro)  E. 
N.  R.  —  Pont  en  béton  armé,  systeme  Considére.  G.  C.  —  Les 
ponts  å  grandes  portées  en  béton  armé,  (Vierendel).  G.  C.  — 
La  construction  des  réservoirs  en  béton  armé  å  l’aide  de  formes 
et  d’échafaudages  mobiles.  G.  C.  —  Le  projet  de  pont  suspendu 
de  987  m.  de  portée  sur  1'Hudson  å  New-York.  G.  C.  —  Recher- 
ches  sur  les  plaques  rectaugulaire  mince.  A.  P.  C.  1921  I.  — 
The  bridges  of  Paris.  M.  E.  —  British  views  on  the  ponton 
and  other  standard  bridging  equipage.  M.  E.  —  Konkurrausen 
om  en  ny  Limfjordsbro.  T.  U.  och  Ing.  —  Kinesisk  brobyg- 
ningskunst.  Ing.  —  Några  nyare  järnbetongbroar  i  Finland. 
Finl.  —  Eine  neue  Anwendung  des  Princips  der  kleinsten 
Fbrmänderungsarbeit.  (På  betong)  Z.  Bg. 

Grundbyggnad.  Entleervorrichtungen  an  Baggerlöffeln. 
Z.  V.  D.  I.  —  Unterwassertunnelbagger  mit  Erdförderschleuse. 
Br.  —  Die  Baggeruugen  auf  der  Elbe.  I.  T.  —  Gesteinsbohr- 
maschinen  I.  I.  T.  —  Tractor-trailer  freight  transfer  at  St  Louis. 
E.  N.  R.  —  Construction  of  substructure  for  Platte  river  bridge. 
E.  N.  R.  —  Notes  on  California  rock  tunneling  practice  E. 
N.  R.  —  Dragline  excavator  operations  at  the  Englewood 
dam.  E.  N.  R.  —  Indications  from  Motor  truck  impact  tests. 

E.  N.  R. 

Järn  vägsbyggnad .  Die  Umgestaltuug  der  Leipziger  Balrn- 

anlagen  durch  die  preussische  und  die  sachsische  Staatseisen- 
balinverwaltung.  Z.  B.  —  Eisenbahmvagenkasten  aus  Eisen- 
betou.  Z.  V.  D.  I.  —  Das  automatische  Blocksystem  der  Unter- 
grundbahn  »Nord-Sud»  in  Paris.  S.  B.  —  Alaska  railroad  loca- 
tion  surveys  through  broad  pass.  E.  N.  R.  —  New  container 
car  for  store-door  delivery  freight  service.  E.  N.  R.  —  Pro- 
posed  improvement  of  Chikago  railway  terminals.  E.  N.  R.  - 
Zeichuerische  Bereclinung  von  Gleisplänen.  O.  F.  E.  —  Prat- 
zenwinden.  O.  F.  E.  —  Schwierigkeiten  des  Eisenbahnbetriebes 
auf  den  Frontstrecken  während  der  Sommeschlacht  1916.  O. 

F.  E.  —  Kreuzungsbauwerk  in  Visé  Belgien.  O.  F.  E.  —  Under- 
grundsbaner  i  New-York.  T.  U.  —  Om  okonomi  ved  anlaeg  og 
drift  av  jaernbaner.  Ing.  —  Entwurf  fiir  Empfangsgebäude  auf 
Bahnhof  Miilhausen  in  Elsass.  Z.  Bg.  —  Der  Bahnhof  in  Stral- 
sund.  Z.  Bg 

Kommunalteknik  och  Vägbyggnad.  Der  Bau  einer  grosseu 
Wasserfernleitung  in  Apulien.  Br.  Uber  die  Herstelluug  von 
langen  Betonstrasseu.  Br.  —  Die  städtebaulichen  Probleme  von 
Gross-Paris.  Z.  Ö.  I.  A.  V.  —  How  Maryland  enforces  its  rnotor- 
vehicle  law  E.  N.  R.  -  Water  supply  and  other  sanitation  in 
Greece.  E.  N.  R.  —  Arizona  county  undertakes  309  mile  paved 
road  system.  E.  N.  R.  —  Notes  ou  english  bituminous  road 
practice.  E.  N.  R.  —  The  activated  sludge  process  of  sewage 
disposal.  E.  N.  R.  Pavement  breaker  for  starting  water- 
works  trenches.  E.  N.  R.  —  Economics  of  city  planniug  for 
small  towns.  E.  N.  R.  —  Building  the  Maricopa  county  con¬ 
crete  roads.  E.  N.  R.  Le  calcul  des  conduites  d’eau  par 
la  formule  de  Dupuit.  G.  C.  —  The  secret  of  universally  good 
roads  in  France.  M.  E.  —  Bituminous  pavement  design,  M.  E. 

Die  Feldberegnung  mit  städtischen  Abwässern  unter  beson- 
derer  Beriicksichtigung  der  »Phönix-Regen-Rieselanlage».  G.  I. 
—  Dichtigkeitspriifungeu  an  grossen  Rohrleitungen.  G.  I.  — 
Der  Ausbau  der  vorhandenen  Zuleitung  fiir  die  Wasserversor- 
gung  von  Muncheu  aus  dem  Mangfalltal  und  die  Wasserkraft 
nutzung  bei  VVasserversorgungsanlagen.  G.  I.  —  Udforelse  av 
vejbeton  i  Amerika  og  England  og  mulighederne  for  dens 
benyttelse  paa  vore  veje.  Ing.  —  Vejbetragtninger  i  anledning 
af  den  nye  motorlov.  Ing.  Byplanmodet.  Ing.  —  Frihamns- 
anläggningar  i  Sverige  och  Damuatk.  Finl.  — 


Vattenbyggnad.  Beseitigung  der  Kreuzn^le  und  der  Biu- 
nenhafetikaimauer  vor  den  neuen  Ostseeschleusen  des  Kaiser- 
Wilhelm- Kanals,  Z.  B.  —  Die  Entwässerun*'  des  Kaiser-Wil- 
helm-Kanals  und  der  Bau  des  Entwässerungssiels  bei  Hol- 
tenau.  Z  B.  —  Die  neuere  Plntwicklung  der  Wassertur- 
binen.  Z.  V.  D.  I.  —  Die  Ausgestaltuug  des  nordwestdeut- 
schen  Kanalnetzes.  Z.  Bt.  —  Ein  Beitrag  zum  Entwerfen  von 
Kanalquerschnitten.  Z.  Bt.  —  Die  M~.11  —  Donau— W^v . 
strasse  und  ihre  Höchstentwicklung.  Z.  It.  —  Die  Erhöhun^ 
der  Spauldingtalsperre.  Br.  —  Die  Scaiffbahrmachung  oer 
Diina  und  Ausnutzung  ihrer  Wasserkräfte.  Br.  —  Das  stetig 
Strömen  in  Röhren  an  einem  Beispiel.  Br.  —  Rohre  als  Lee. 
lauf  bei  Wasserkraftanlagen.  Br.  —  Materialersparnis  beiu 
Talsperrenbau  (multipelvalvdamm).  Br.  —  Die  Trugschliisse  a.— 
den  Mississippi-Messungen  von  Humphreys  und  Abbot  und 
der  fehlerhafte  Bau  der  Ganguillet-Kutterschen  Formel.  Z.  Bg. 

—  Die  Verwertung  des  Wassers  durch  Stauwerke  fiir  Kraftge- 
winnung,  Schiffahrt  und  Landeskultur.  Z.  Bg.  —  Die  elek- 
trische  Einrichtung  von  Wehr  und  Schleusenanlagtn.  Z.  Bg. 

—  Das  elastische  Verhalten  von  Schleusenmauern.  Z.  Bg.  — 
Die  Wasserkraftanlage  von  Fully  (Schweiz).  Z.  Ö.  I.  A.  V.  — 
Uber  die  Spiegelbewegung  in  Wasserschlössern  bei  Anordnung 
eines  Zwischenwasserschlosses.  Z.  Ö.  I.  A.  V.  —  Technische 
Grundlagen  zur  Beurteilung  schweizerische  Schiffahrtsfragen. 
S.  B.  —  Les  usines  hydro-électriques  du  Guardio  (Spanien) 
S.  B.  - —  Die  Entwicklung  der  französischen  Seehäfen  während 
der  Kriegsjahre.  S.  B.  —  Talsperren  als  reiner  Hochwasserschutz 
im  Tale  des  Miami-rivers  und  seine  Hauptzufliisse.  S.  W. 
Hydraulic  fill  practice  on  Terrace  reservoir  dam.  E.  N.  R.  —  Con¬ 
crete  dam  on  Eel  river  built  on  shale  foundation.  E.  N.  R. 

—  Good  practice  and  some  features  in  log  flume  construction. 
E.  N.  R.  —  Rebuildiug  an  old  New-England  water  power 
plant.  E.  N.  R.  —  Winter  work  on  a  Quebec  water  power 
development.  E.  N.  R.  —  Recheureiniguug  bei  Wasserkraft¬ 
anlagen.  Wt.  —  Die  Wasserkräfte  von  Australien.  Wt.  —  Die 
Geschwindigkeitsformeln  fiir  stetiges  Fliessen  in  natiirlichen 
Wasserläufen.  Wt.  —  Kraftpläne  fiir  Staubeckenwerke  mit  stark 
wecliselndem  Gefälle.  Wt.  —  Beziehungen  zwischeu  zweckmäs- 
sigen  Ausbau  von  Wasserkraftanlagen  und  jew'eiliger  Wirt- 
schaftslage.  Wt.  - —  Grosswasserkraftanlagen  Mittlere  Isar.  Wt.. 
Résultat  du  concours  iuterdépartemental  de  projets  pour  un 
canal  latéral  å  l'Allier.  G.  C.  —  Le  trafic  du  canal  de  Panama 
en  1920.  G.  C. —  Coustruction  et  applications  de  dispositifs  de 
barrages  automatiques.  H.  B.  —  Note  sur  un  voyage  en  Italie 
pour  la  visite  d’usines  hydro-électriques.  A.  P.  C.  1921  I.  — 
Regulation  of  Mississipi  river.  M.  E.  —  P'aldtap  i  raas- 
prsengte  tunneler.  T.  U.  —  Gstlandets  kraftforsyning  i  för¬ 
bindelse  med  samtidig  eksport  av  el.  energie.  T.  U.  —  Das 
Statut  von  Barcelona  iiber  die  Rechtsverhältnisse  der  internatio- 
nalen  Wasserstrassen.  Z.  Bg. 

Övrigt.  Industrielle  Psykotechnik.  Z.  V.  D.  I  —  The  in- 
fluence  of  commodity  price  movement  upon  public  utility  valua- 
tions.  J.  W.  S.  E.  — 

E.  K-r. 


MEDDELANDEN 


Ny  statsbana  i  Norrbotten.  Kungl.  -järnvägsstyrelsen 
har  under  vissa  förutsättningar  och  villkor  tillstyrkt  vederbö¬ 
rande  kommunalfullmäktiges  samt  Neder-Kalix  sockens  arbets¬ 
löshets-  och  hjälpkommittés  hos  Kungl.  Maj:t  gjorda  anhållan 
om  omedelbart  igångsättande  av  sådana  arbeten  å  den  före¬ 
slagna  statsbanan  från  Morjärvs  järnvägstation  utefter  Kalix  älv 
och  förbi  Neder-Kalix  till  kusten  av  Bottniska  viken,  som  kunde 
anses  erforderliga  för  avhjälpande  av  arbetslösheten  i  berörda 
trakter.  R. 


NOTISER 


Inskränkning  av  tidskriftens  omfång.  Enligt  Svenska 
Teknologföreningens  styrelses  beslut  skall  tillsvidare  för  samt¬ 
liga  avdelningar  av  Teknisk  Tidskrift  textens  omfång  minskas 
till  åtta  sidor  per  häfte.  Inskränkningen  drabbar  sålunda  även 
»Väg-  och  Vattenbyggnadskonst»  i  avseende  på  under  hösten 
utkommande  häften.  W.  B. 


TEKNISK  TIDSKRIFT 

VÄG.  &  VATTENBYGGNADSKONST 


21  SEPT.  1921 


Redaktör:  NILS  BOLINDER 


51  ÅRG.  HAFT.  9 


o 

INNEHÅLL:  Järnvägsunderbyggnadens  säkerhet,  av  protessor  C.  J.  Magnell.  —  Provning  av  vattendränkt  trä,  av  civilingenjör  A. 

1  rey  Samsioe.  ■_  Meddelanden:  Ett  originellt  skydd  inot  vårdslöst  framförande  av  automobiler  vid  järnvägskorsningar. 

_ _ _ _ 

‘t**  C3ntraltryckeriet 


Stockholm  1921 


1 

-15 

iri- 

»VT 


JARNVÄGSUNDERBYGGNADENS  SÄKERHET. 

Av  professor  C.  /.  Magnell ,  Stockholm. 


Huvudfall  II. 

II tan  <p  <  / <  2 //tan  p . 

Tryckdiagrammets  begränsningskurva  uppdelas  även  här 
i  tre  delar  (se  fig.  5). 


a)  området  x  <(  II  tan  p, 

b)  »  //tan  <p  <  x  <  /, 

c)  »  / <T  x  <C  //tan  p  +  — . 

För  dessa  tre  områden  deduceras  kurvans  ekvation  så: 

a)  x  <  H tan  p.  Detta  är  samma  fall,  som  huvudfallet 

h 

I  a  v  y  —  — — -  a:2. 

*  2  IP  tan2  ep 

b)  II  tan  p  <  a  <  /.  (Se  fig.  5.) 

y  —  summan  av  två  serier  sx  och  s.t. 

x  —  II  tan  <p 

s. :  termernas  antal  = - - - 

1  Ax 

HAx 

II  tan  p 

a[2.II  tan  p  —  a)  hAx{2lI  tan  p  —  a) 
H  tan  p  H'1  tan2  p 

(x — II  tan  p)  T  hAx  hAx(2lItan  p  —  a)' 
l _//  tan  p  +  //2  tan2  p 


första  termen  -  a  = 


sista  » 


si  = 


2  Ax 
h 


+ 


= 


2 II'1  tan2  p 
h 


II  tan  p 

{x  —  Il  tan  p)  (3 II  tan  p  —  x) 


si  = 


V 


(4  II  tan  p  •  x  —  .v2  —  3  //2  tan2  p) 

p 

termantal  = 


2 IP  tan^  p 


H  tan  p 
Ax 
hAx 

första  termen  =  a  =  - 

// tan  p 

sista  »  =0 


II  tan  p  hAx 
2  Ax  II  tan  p 

h 

•  y  =  h  +  j2 


h 

2 


(Forts.  fr.  sid.  103) 


2  IP  tan2  p 
2 IP  tan2  p). 


(4//  tan  p  •  x  —  a2 


c)  /  <  a  <  II  tan  p  -j- 


/ 


v  =  summan  av  två  serier  sx  och  .r.,. 

a  —  //tan  p 


sx :  termernas  antal  = 
första  termen  ~  a  - 


Ax 

hAx 


sista 


h  = 


= 


s-> : 


II  tan  p 

«(2//tan  p  —  a)  Z(2//tan  p  —  x)  Ax 
II  tan  p  II  tan  p 

(a  —  II  tan  0)  h  , 

-  ~ —  (//  tan  p  +  2 II  tan  p  —  a) 

2// 2  tan2  p  v  ‘  ' 

-  rj!\  2  (—  ill-  tan2  p  +  4//  tan  p-x  —  a2) 

I  —  a  4-  //tan  p 
Ax 

hAx 

II  tan  ^5 

<2  (a  —  /)  Zz/a  (.r  —  /) 

IP  tan2  p 


termernas  antal  = 
första  termen  =  a  — 
sista  »  = 


II  tan  p 

l  —  x  -j-  H  tan  p  r  hAx  hAx  (a  —  /)  1 

2  Ax  L//tan  p  H~  tan2<p  J 


h 


S  a  — 


2 //2  tan2  p 
h 

y  —  h  +  ■= 


tan  p  /Z2 tan 2  p 
[II tan  +  (a  —  /)]  [//tan  p  —  (.r — /)] 

— —  (4//A-  tan  p  —  a2  —  2  IP-  tan2  p  — 

>2  T  i 


2  IP  tan2  p 

-  A2  +  2xl  —  F) 

h 

- -  [a  •  2(2// tan  ©  -f-  /) —  2 a2 

2// 2  tan2  93  L  V  r  1 

—  2// 2  tan2  p  —  /2], 


Huvudfall  III. 

2 //tan  p  <  /. 

Diagrammets  begränsningsyta  uppdelas  även  här  i  tre 
områden,  se  fig.  6. 

a)  området  a  <  //tan  p, 

b)  »  II  tan  p  <  a  <  2  II  tan  p, 

c)  »  a  >  2 //tan  95. 

För  dessa  områden  deduceras  kurvans  ekvation  så: 

a)  a  <  II  tan  p, 

h 

enligt  föregående  y  =  -  *  —  x-. 

&  &  7  2II1  tan2  p 

b)  II  tan  p  a  <  2 II  tan  p, 

y  =  summan  av  två  serier  sx  och 
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termernas  antal 
första  termen  =■= 
sista  » 

AA 


x  —  II  tan  (p 

Ax 

AAx 

a  — 

II  tan  <p 
a  (2 II  tan  p>  — 
II  tan  cp 

.1(2//  tan  cp  —  .v) 

IP  tan-  p 


Fig.  6. 


= 


2  IP  tan2  cp 


(4 //tan  cp  •  x  —  .r2  —  3 II-  tan2  cp). 


H  tan  cp 
s.,:  termernas  antal  =  . 

Ax 

AAx 

första  termen  = 

II  tan  cp 


sista  » 


A 

=  , 
2 


'-A=Sl  +  S2 


— —  (4 II tan  cp  x  —  .v2 —  2 II  ~  tan2  cp). 


2  IP  tan'2  cp 

c)  x  >2 II  tan  p, 

V  =  summan  av  två  lika  serier  sx  =  j2. 

II  tan  cp 
Ax 
AAx 


x., 


termernas  antal  =  - 
första  termen  =  a  = 


sista 


II  tan 
=  o 


? 


2  •  //tan  w  A  •  z/.v 

v  v  =  +  s3  —  -  -j — —  •  — —  -  =  A. 

2  Ax  II  tan  cp 

I)e  i  fig.  4,  5  och  6  konstruerade  diagrammen  visa,  så¬ 
som  nödvändigt  är,  att  varje  diagrams  area  exakt  överens¬ 
stämmer  med  arean  av  jordprismats  sektion  A—IA. 

Av  intresse  är  även  att  iakttaga,  att  dessa  på  rent  teore¬ 
tisk  grund  framdeducerade  diagram  till  sin  form  överens¬ 
stämma  med  de  diagram,  som  enligt  vad  ovan  nämnts  på 
rent  experimentell  väg  framställts  av  den  amerikanske  in¬ 
genjören  A.  '1'.  Goldbeck. 

Denna  överensstämmelse  giver  således  vid  handen,  att 
antagandet  av  tryckets  fördelning  efter  en  likbent  triangel 
är  riktigare  än  antagandet  av  en  rektangulär  utbredning, 
vilket  ju  också  var  att  vänta.  Emellertid  utgör  överens¬ 
stämmelsen  icke  ett  exakt  bevis  för  att  det  elementära 
diagrammet  är  en  likbent  triangel.  Formen  av  diagram¬ 
men  giver  snarare  en  viss  sannolikhet  för  att  även  de  ele¬ 


mentära  diagrammen  äro  begränsade  av  kurvor  av  unge¬ 
fär  liknande  krökning,  som  diagrammen  förete.  En  under¬ 
sökning  rörande  detta  förhållande  skulle  emellertid  föra 
allt  för  långt. 

Då  såsom  här  fråga  är  om  att  avgöra,  huru  trycket  ut¬ 
breder  sig  med  hänsyn  till  en  stödjemur,  är  det  huvud¬ 
sakliga  målet  att  finna  ett  diagram,  som  förvissar  om  att 
man  är  på  den  säkra  sidan  utan  att  man  dock  gått  för 
långt. 

Ett  sådant  diagram  är,  som  synes,  det  i  fig.  4,  5  och  6 
inlagda  diagrammet  O  P  Q  R.  Dess  konstruktion,  som 
är  synnerligen  enkel,  framgår  direkt  av  nyss  nämnda  fi¬ 
gurer  t.  ex.  fig.  6. 

Detta  diagram,  som  är  ett  parallelltrapetzium,  har,  som 
synes,  en  fördelning,  som  åstadkommer  något  stöire  tryck¬ 
spridning  än  de  ovan  deducerade  diagrammen,  och  som 
således  verkar  något,  ehuru  ej  mycket,  ofördelaktigare  på 
stödjemurskonstruktionerna  än  dessa  diagram.  Dess  area 
är,  som  framgår  direkt  av  fig.  6, 

(2  //tan  cp  4-  /  +  /)  l  ,  ,  . 

——  .  h  =  /.  A. 

2  II  tan  cp  +  / 

Jämför  man  å  fig.  3  diagrammet  O  P  Q  R  med  det 
parallelltrapetzformade  diagram  rsvo,  som  konstruerats 
med  utgångspunkt  från  att  elementärdiagrammet  är  en 
rektangel,  finner  man,  att  i  vissa  fall  detta  senare  giver 
en  större  utbredning  av  trycket  än  det  förra. 

Man  kan  således  säga,  att  diagrammet  O  P  Q  R  utgör 
ett  medium  mellan  de  två  utgångsantagandena,  att  ele¬ 
mentärdiagrammen  är  en  rektangel  och  att  det  är  en  lik¬ 
bent  triangel. 

Det  föreslagna  sättet  att  konstruera  tryckdiagrammet 
torde  således  för  praktiskt  bruk  fylla  alla  anspråk  på  sä¬ 
kerhet  och  enkelhet. 

Vi  kunna  nu  (se  fig.  3)  lätt  konstruera  tryckdiagrammet 
på  stödjemuren  under  de  antagna  förutsättningarna,  näm¬ 
ligen  : 

x.  Att  den  jord,  varav  banken  består,  kräver  en  släntlut¬ 
ning  å  banken  av  vinkeln  a.  (Den  praktiskt  använd¬ 
bara  dosseringsvinkeln). 

2.  Att  bankjorden  till  följd  av  skakningarna  anses  verka 
såsom  en  vätska  med  tryckhöjden  vertikalt  upp  till 
bankens  fria  yta. 

3.  Att  trycket  av  den  rörliga  belastningen  fortplantar  sig 
genom  banken  rätlinigt  inom  vinkeln  <p ,  samt  att  det 
elementära  tryckdiagrammet  härvid  är  en  likbent 
triangel. 

I  punkten  m  får  tryckdiagrammet  två  mot  varandra 
vinkeltäta  ordinator  in  f.  och  m  2.,  båda  av  längden  m  1. 
I  q,  där  den  rörliga  belastningens  inverkan  börjar,  får 
diagrammet  ordinatan  q.  2.  vinkelrät  mot  murytan  och  av 
längden  q.  1 .  I  punkten  p  får  tryckdiagrammet  ordinatan 
p.  2.,  vilken  är  sammansatt  av  de  två  längderna  p.  1.,  som 
angiver  bankfyllningens  tryckintensitet,  och  Zp,  som  angiver 
intensiteten  av  den  rörliga  belastningens  tryck,  o.  s.  v.  i 
punkten  u  är  ordinatan  u  2  —  u.  1.  +  zn.  Samtliga  dessa 
ordinator  skola  multipliceras  med  stötkoefficienten  sj\r,  då 
de  avsättas  i  tryckdiagrammet.  Resultanten  av  det  sålunda 
konstruerade  tryckdiagrammet  m  2. 2. 2. 2.  u,  anbringad  i 
diagrammets  tyngdpunkt  samt  vinkelrät  mot  muren  jämte 
resultanten  av  diagrammet  e.  f.  in.,  även  den  vinkelrät 
mot  murytan,  äro  således  de  angripande  krafterna,  vilka 
skola  hållas  i  jämnvikt  av  muren,  konstruerad  med  den 
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sakcrhctsfaktor,  som  lämpas  efter  stötkoefficienten  lör  de 
särskilda  mursnitten  sxv. 

Skulle  murens  bakre  yta  hava  trappform  eller  kontinuer¬ 
lig  krökning,  beräknas  trycket  lätt  å  varje  ytelement  så¬ 
som  vätsketryck  sammansatt  av  jordtryckct  och  lokomo¬ 
tivtrycket. 

Vid  beräknandet  av  tryckdiagrammet  för  murens  bak¬ 
sida  spelar,  såsom  ovan  visats,  vinkeln  <p  en  viktig  roll. 
Denna  vinkel,  som  enligt  vad  ovan  nämnts  för  en  jord¬ 
bank  och  vilande  belastning  kan  antagas  vara  c:a  450,  ökas 
givetvis  vid  skakningar.  Huru  stor  denna  ökning  är  för 
sådana  skakningar,  som  kunna  betraktas  som  de  största 
vid  järnväg  förekommande,  kan  icke  avgöras  utan  försök. 
Sådana  försök  pågå  vid  Tekn.  högskolans  väglaboratorium. 
Emellertid  måste  vinkeln  90° — a,  där  vinkeln  a  är  normal¬ 
bankens  doseringsvinkel,  utgöra  det  maximum,  över  vilket 
<p  ej  kan  behöva  beräknas.  Intill  dess  ett  annat  värde  av 
G/niax  år  funnet,  anser  jag,  att  man  bör  räkna  med  värdet 
90 — «  vid  konstruerandet  av  stödjemurar.  Om  man  be¬ 
traktar  fig.  3,  skall  man  inse,  att  ett  sådant  antagande, 
vilket  lämnar  visshet  om  att  man  befinner  sig  på  säkra 
sidan,  ej  kan  leda  till  någon  avsevärdare  ökning  av  murens 
dimensioner,  ty  på  samma  gång  som  punkten  O  av  diagram¬ 
met  flyttar  sig  utåt,  flyttar  punkten  P  sig  uppåt.  Diagram¬ 
met  e.  f.  m.  å  fig.  3,  som  höjer  murens  stabilitet,  bör 
dock  ej  förstoras  på  grund  av  skakningens  inverkan.  För 
att  visa,  till  vilka  resultat  de  nu  föreslagna  konstruktions¬ 
principerna  leda,  vill  jag  använda  dem  på  ett  exempel  av 
vanlig  art. 

En  normalbank  av  jord  å  en  järnväg,  som  trafikeras 
av  lokomotiv  med  max.  hjultryck  =  6  ton,  min.  axelav¬ 
stånd  —  1,5'"  och  största  tillåtna  hastighet  Fmax  =  100 
km  tim.,  skall  delvis  ersättas  med  en  stödjemur.  Banken 
vilar  pa  pinnmo,  som  vid  prov  visat  sig  uthärda  en  brott¬ 
belastning  av  10  kg/cm2  (se  fig.  7).  Bankjordens  vikt  per 
kub. meter  =1,8  ton  och  murmaterialets  2  ton.  Syllens 
längd  =  2,70  m.  Spårvidd  =  1  435  mm. 


Fig-  7- 


I  punkten  a  erhållas  tryckdiagrammens  ordinator  direkt 
genom  uppmätning  av  jordhöjden  an  samt  densammas 
multiplicerande 


med  Em  — 


//•/•£/--+-  2  arean  af  gm 
hl  2  •  arean  aifgm 


I,6s  •  2,70  •  1  1  +  2,2 2 

1,65  •  2,70  -f  2,22 


1»°5, 


tryckhöjden  i  a  av  banken  =  0,6  x  1,05  =  0,63"' 


Emedan  i  denna  punkt  lokomotivtrycket  är  =  o,  av¬ 
sättas  höjderna  0,60  och  0,63  å  de  två  ordinatorerna  a  1 
och  a  2  resp.  vinkelräta  mot  am  och  ab. 

I  punkten  b  representeras  den  sammanlagda  tryckhöjden 
av  bankfyllning  och  lokomotivtryck  av  linjen  ok.  För 
denna  punkt  är 

1,65  •  2,70  •  1,54  +  2  •  arean  abpfgm 

£.)/  —  7—7 —  -  — 

1,65  •  2,70  +  2  •  arean  abpfgm 

6,86  +2-52 

=  =1,024 

4,45  +  2-52 

Då  i  detta  fall  denna  stötkoefficient  blir  mindre  än 
ovan  beräknade  eller  1,05,  har  densamma  vid  beräk¬ 
ning  av  muren  fig.  7.  överallt  satts  till  1,05. 

Tryckhöjden  för  punkten  b  blir  således 

3,5  X  1,05  =  3,68"' 

Denna  tryckhöjd  avsättes  å  linjerna  b  3  och  b  4  resp. 
vinkelräta  mot  ab  och  bc. 

På  samma  sätt  erhålles  för  punkten  c  ordinatorerna  c  5 
och  c  6  samt  för  punkten  d  ordinatan  d  7,  varefter  de 
särskilda  diagrammen  m.a.i,  a. 2. t,. b,  b. 4. 6. c  och  c  5. 7. d. 
uppritas.  I  diagrammens  tyngdpunkter  utsättas  nu  de  mot 
resp.  diagramareor  proportionella  och  mot  resp.  murytor 
vinkelräta  krafter,  varefter  max.  påkänningarna  <7max  i  de 
särskilda  sektionerna  beräknas  på  vanligt  sätt.  Såsom  i 
det  föregående  nämnts,  skulle  man  emellertid  begagna  sig 
av  den  särskilda  stötkoefficient,  som  beräknas  för  varje 
sektion.  Då  denna  stötkoefficient  överallt  blir  mindre 
än  1,05,  kan  denna  sistnämnda  dock  användas  för  hela 
muren. 

Såsom  man  finner  av  de  beräknade  å  fig.  7  utsatta  vär¬ 
dena  av  <Tmax,  och  då  murens  form  är  sådan,  att  dragpå- 
känningar  ej  förekomma,  kan  densamma  utföras  såsom 
kallmur  eller  mur  av  mager  beton  med  sparsten  med  bak¬ 
mur  av  synnerligen  billigt  slag.  Endast  den  del  av  mu¬ 
ren,  som  å  fig.  är  streckad  behöver  utföras  med  någon 
omsorg  dels  för  påkänningens  skull,  och  dels  för  att  den 
bättre  skall  motstå  tidens  tand. 

Av  det  nu  anförda  inses,  att  vid  beräknandet  av  anVAX  = 
5  kg/cm2  på  pinnmon  under  murens  bas  all  nödig  hän¬ 
syn  tagits  till  den  förekommande  skakningen  och  att  säker¬ 
heten  härvid  är  densamma  som  för  normalbanken.  Huru¬ 
vida  pinnmon  tål  denna  påkänning,  har  man  givetvis  att 
övertyga  sig  om  på  vanligt  sätt. 

Såsom  framgår  av  detta  exempel,  har  vid  en  stödjemur 
av  dessa  dimensioner,  som  dock  äro  ganska  vanliga,  den 
dynamiska  verkan  av  trafiklasten  mycket  litet  att  betyda. 

Bestämmandet  av  säkerhetsfaktorn  vid  byggande  på 
homogen,  eftergivande  grund  såsom  lös  lera  eller  mosse. 

1 )  Byggande  av  bank  på  lös  lera. 

Vi  antaga,  att  en  normalbank  skall  uppföras  på  ett  lcr- 
lager,  som  ligger  i  lutningarna  y  och  f  resp.  med  övre 
och  nedre  ytan,  vilken  senare  vilar  på  ett  fast  lager.  I, er¬ 
lagrets  mäktighet  är  a  och  b  (se  fig.  8) 

Även  om  man  som  vanligt  upptagit  ett  dike  vid  1 måste 
man  räkna  med,  att  lerytan  under  banken  är  våt  och  att 
således  glidning  kan  komma  ifråga.  Den  friktionskralt, 
som  motverkar  en  sådan  glidning,  undandrager  sig  givet¬ 
vis  varje  säker  beräkning.  Faran  för  glidningen  av  banken 
ovanpå  lerlagret  kan  emellettid  fullt  säkert  avlägsnas  däri¬ 
genom  att  man  bortschaktar  det  översta  kiltormiga  ler- 
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lagret  och  utbygger  bankfoten  till  c.  Härmed  är  dock 
icke  uteslutet,  att  skred  kan  inträffa  i  lerlagret.  Detta  be¬ 
ror  nämligen  på  lerlagrets  mäktighet  i  förhållande  till 
bankmassan  samt  på  den  undre  ytans  lutning.  Skulle 
vinkeln  vara  o,  är  det  utan  vidare  tydligt,  att  någon 
anledning  till  glidning  icke  finnes,  och  bankgrundens  sta- 


Fig.  8. 

bilitet  kan  då  matematiskt  beräknas  med  användande  av 
säkerhetsfaktorn 

<*/•  7  •  s  /•  +  2 
ot  7  +  2  Qy 

Skulle  vinkeln  f  vara  större  än  o  och  man  vill  bortse 
frän  triktionskraften  i  ytan  mot  den  fasta  undergrunden, 
kan  också  stabiliteten  matematiskt  beräknas  med  använ¬ 
dande  av  ovan  angivna  säkerhetsfaktor.  Beräkningen  i 
detta  fall  grundar  sig  därpå  att  man  vet,  att  det  passiva 
jordtrycket  i  sektionen  vid  b ,  1 varit  tillräckligt  att  mot¬ 
stå  trycket  från  den  ovanför  påskjutande  lermassan  samt 
att  detta  passiva  jordtryck  under  banken  avsevärt  ökas 
efter  bankens  tillkomst.  Om  Ia  betyder  passiva  jord¬ 
trycket  i  a-sektionen  och  Q  vikten  av  tåg,  bank  och  ler- 
massa  mellan  a  och  b ,  allt  per  längdmeter,  är  stabiliteten 
uppenbarligen  tryggad,  om 

I„  >  (<?  tan  /?  +  I6)  . 

Uppfylles  ej  detta  villkor  eller  visar  det  sig  vid  beräkning, 
att  trycket  i  någon  punkt  av  det  under  banken  liggande 
lerlagret  överskrider  det  i  samma  punkt  tillåtna,  i  vilka 
fall  fara  för  skred  finnes,  har  man  antingen  att  utföra 
matematiskt  beräkneliga  stödkonstruktioner  eller  att  bygga 
banken  »på  känn»  och  genom  provbelastning  utröna  dess 
säkerhet. 

c)  Byggande  >på  känn»  med  provbelastning. 

Byggande  »på  känn»  sker,  då  man  bygger  utan  att 
vara  fullt  förvissad  om  undergrundens  beskaffenhet  eller 
i  fall,  då  man  känner  dess  beskaffenhet,  man  måste  för 
att  kunna  beräkna  nödig  stabilitet  taga  med  i  beräknin¬ 
gen  obestämbara  friktions-  eller  koesionskrafter;  med  ett 
ord  i  fall,  då  det  icke  är  möjligt  eller  ens  försökts  att 
med  matematisk  visshet  bestämma  den  gällande  säker¬ 
hetsfaktorn. 

Ett  sådant  byggande  har  förekommit  i  stor  utsträck¬ 
ning  och  förekommer  ännu  vid  järnvägsbyggnader  och  har 
i  de  fall,  där  den  till  ett  sådant  byggnadssätt  oundgängligen 
hörande  provbelastningen  utelämnats,  lett  till  katastro¬ 
fer,  som  medtört  stora  förluster  av  icke  blott  materiel  utan 
även  människoliv. 

Denna  metod  enligt  vilken  man  sålunda  i  själva  verket 
med  Irafiktäg  provar  underbyggnadsarbeten,  om  vilkas 


säkerhet  man  icke  genom  beräkning  vunnit  visshet,  bör 
nu  övergivas  och  ersättas  med  samma  rationella  metod, 
som  man  länge  använt  vid  utförandet  av  andra  konstruk¬ 
tioner,  på  vilka  liv  och  egendom  bero. 

Det  torde  icke  kunna  påvisas  något  skäl  för  att  man 
just  vid  en  järnvägs  byggande  skall  kunna  handla  med 
större  lättsinne  än  vid  byggandet  av  t.  ex.  en  person¬ 
hiss  eller  annan  anordning  avsedd  för  personbefordran. 

För  broar  och  dylika  anordningar,  vilka  dock  äro  fullt 
matematiskt  beräkneliga,  äro  de  mest  detaljerade  provbe¬ 
lastningar  föreskrivna,  men  för  en  järnvägsbank,  som  vilar 
på  en  undergrund,  vilken  icke  ens  blivit  nöjaktigt  under¬ 
sökt,  är  provbelastning  icke  föreskriven  samt  förekommer 
i  själva  verket  mycket  sällan,  och,  då  den  förekommer,  ut- 
föres  den  i  allmänhet  ingalunda  så,  att  man  därav  kan 
draga  någon  säker  slutsats. 

Dessa  missförhållanden  måste  avskaffas,  icke  blott  av 
humanitära  skäl  utan  även  av  ekonomiska. 

Man  kan  vara  viss  om  att  de  materiella  skador, 
som  uppstått  till  följd  av  uraktlåten  rationell  provbelast¬ 
ning  av  järnvägsbankar,  byggda  »på  känn»,  i  värde  vida 
övergå  kostnaderna  för  de  provbelastningar,  som  kunnat 
förekomma  katastroferna. 

Och  ännu  torde  sådan  provbelastning  kunna  avvärja 
katastrofer,  som  förr  eller  senare  annars  skola  föranledas 
av  bankar,  under  vilka  faran  ligger  på  lur.  I  synnerhet 
är  sådant  att  befara  vid  gamla  bankar,  vilka  blivit  byggda 
»på  känn»,  varvid  »kännet»  hänfördes  till  den  gamla  tidens 
lokomotivvikter  och  tåghastigheter,  men  å  vilka  nu  till¬ 
följd  av  ökning  av  båda  dessa  kvantiteter  betydligt  större 
påfrestning  gör  sig  gällande. 

Byggandet  »på  känn»  är  emellertid  i  vissa  fall  ound¬ 
vikligt.  Detsamma  behöver  emellertid  icke  föranleda  någon 
osäkerhet  med  avseende  på  trafiken,  om  blott,  innan  denna 
tillätes  taga  sin  början,  en  rationell  provbelastning  äger 
rum.  Även  om  det  icke  är  i  lag  stadgat,  bör  det  för 
varje  ansvarskännande  järnvägsbyggare  vara  en  oskriven 
hederssak  att  företaga  en  sådan  provbelastning  i  alla  de 
fall,  då  han  icke  på  grund  av  undersökningar  erhållit  full 
visshet  om  undergrundens  beskaffenhet  och  kunnat  mate¬ 
matiskt  fastställa  den  erforderliga  säkerhetsfaktorn. 

Ett  lagstadgande  i  denna  riktning  vore  utan  tvivel  väl¬ 
görande  därför  att  den  mindre  ansvarskännande,  men 
mera  säkre  därigenom  nödgades  att  även  i  sådana  fall, 
där  han  »för  sin  del»  är  fullt  säker  om  undergrundens 
beskaffenhet,  skaffa  bevis,  som  även  kunde  övertyga  andra. 

Vilka  fordringar  böra  då  ställas  på  en  rationell  prov¬ 
belastning  av  en  järnvägsunderbyggnad?  Provning  av  en 
sådan  underbyggnad  bör  givetvis  fylla  samma  fordringar 
som  provbelastningar  i  allmänhet  t.  ex.  för  broar.  Provet 
måste  ådagalägga,  att  underbyggnaden  genom  detsamma 
varit  utsatt  för  större  påfrestning  än  som  kan  ifrågakom- 
ma  under  trafiken,  men  dock  ej  så  stor,  att  proportionali- 
tetsgränsen  överskrides.  Det  skall  således  vid  provet  ådaga¬ 
läggas,  att  underbyggnaden  icke  blott  före  utan  även  efter 
provet  följer  proportionalitetslagen  vid  belastningar,  som 
bevisligen  äro  större  än  de,  som  kunna  förekomma  under 
trafiken. 

En  sådan  provbelastning  bör  försiggå  i  tre  moment  på 
följande  sätt: 

a)  Ett  provtågsätt,  som  utan  att  förorsaka  större  hjul¬ 
tryck  än  det  tillåtna  har  största  möjliga  vikt  per  längd¬ 
meter,  köres  ut  på  provningsstället,  varvid  underbyggna- 
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dens  formförändring  iakttages.  När  formförändringen  nått 
maximum,  bortköres  provtågsättet  och  ny  avvägning  före¬ 
tages,  som  skall  visa  formförändringens  försvinnande.  I 
motsatt  fall  upprepas  förfarandet,  tills  formförändringen 
försvinner  efter  provtågets  bortkörande. 

b)  Samma  provtågsätt  köres  sedan  över  provstället  med 
största  tillåtna  hastighet  samt  försättes  därvid  i  en  skak- 
ning,  som  är  större  än  den  största,  som  kan  komma  i  fråga 
under  trafiken. 

c)  Härefter  upprepas  provet  under  mom  a),  varvid  skall 
visa  sig,  att  formförändringarna  ej  bliva  större  än  de,  som 
förut  iakttagits,  samt  att  desamma  helt  försvinna  efter 
avlastning. 

Under  samtliga  dessa  tre  prov  skola  vattenförhållandena 
bevisligen  vara  oförmånligare  än  de  någonsin  kunna  bliva 
under  trafiken. 

Rörande  detaljerna  vid  en  provbelastning  av  detta  slag 
förordas  följande  till  iakttagande: 

Pro  7 åågsätiels  sa  m  m  a  nsätln  ing. 

Provisoriska  vagnar  byggas  i  enlighet  med  fig.  9  av 
godsvagnshjulpar  av  minsta  vid  banan  förekommande  dia¬ 
meter  och  bjälkar, 
varvid  hjulparen  stäl¬ 
las  så  tätt,  som  är 
praktiskt  möjligt.  Ett 
spelrum  av  endast  5 
cm  mellan  hjulflän- 
sarna  kan  uppnås. 
Varje  vagn  kan  upp¬ 
bäras  av  4  hjulpar 
utan  fjädrar  och  bör 
belastas  på  sådant 
sätt,  att  lasten  för¬ 
delar  sig  jämnt  på 
hjulen.  Detta  uppnås 
genom  att  lasta  med 
grus,  eller,  om  maxi- 
mihjultrycket  ej  här¬ 
igenom  skulle  kunna  uppnås,  med  grus  och  tackjärn, 
jämnt  utbrett  i  gruset. 

Några  andra  buffertar  än  bjälkändarna  erfordras  icke. 
Såsom  draginrättning  tjänar  en  kätting  eller  wire,  fästad 
i  sista  vagnens  tvärbjälke,  och  som,  liggande  ovanpå 
hjulaxlarna,  sträcker  sig  genom  tåget.  Under  hastighets- 
och  skakningsprovet  knuffas  vagnarna  av  loket. 

För  att  stoppa  dem  anbringas  sand  på  skenorna  på 
lämpligt  ställe. 

Provtågsättets  längd  måste  vara  så  stor,  att  trycket  av 
detsamma  per  längdmeter  å  undergrunden  kommer  att 
uppgå  till  maximum,  d.  v.  s.  lika  mycket  som  vikten  per 
längdmeter  av  tågsättet.  Detta  uppnås  icke,  om  tågsättet 
är  mycket  kort,  t.  ex.  om  det  bestode  av  ett  enda  hjul¬ 
par,  då  dettas  tryck  komme  att  fördelas  över  en  längd 
av  2  II  tan  y  på  djupet  //under  syllens  underkant,  cp  har 
samma  betydelse  som  ovan  (se  t.  ex.  fig.  3)  och  bör  för 
säkerhets  skull  således  sättas  =  90 — «,  om  a  angiver  nor¬ 
malbankens  släntlutning. 

Av  ovan  behandlade  huvudfall  II  fig.  6  framgår, 
att  för  att  max, tryck  skall  uppstå,  måste  provtågsättets 
längd,  d.  v.  s.  dess  totala  hjulbas  /,,  vara  större  eller  minst 
lika  med  2  //  tan  cp. 


Om  således  (se  fig.  8)  det  jordlager,  vars  säkerhet  av¬ 
ses  att  prova,  ligger  på  djupet  //„  under  syllen  och  a  an¬ 
giver  normalbankens  släntlutning,  skall  provtågets  hjulbas 
L  givas  en  längd  av  minst  2  Ha  tan  (90 — a)  eller  L  >  2 
11 a  cot  a. 

För  att  vara  på  säkra  sidan  bör  man  således  göra  L 
så  mycket  längre  än  2  //„  cot  «,  som  c:a  en  provvagns 
längd. 

Vattenförhållandena  under  provbelastningen. 

En  järnvägsbanks  stabilitet  är  i  avsevärd  grad  beroende 
av  rådande  vattenförhållanden.  Man  får  till  och  med  se, 
att  ibland,  då  något  bankras  inträffat,  skulden  helt  och 
hållet  lägges  på  ovanligt  vattenflöde  och  att  katastrofen 
därför  måste  betraktas  såsom  »ren  olyckshändelse». 
Sådant  tal  är  uppenbarligen  oriktigt  och  vilseledande,  så¬ 
vida  ej  vattenflödet  ifråga  varit  sådant,  att  man  icke 
kunnat  förutse,  att  det  någonsin  skulle  inträffa,  ty,  hade 
så  kunnat  ske,  borde  underbyggnaden  varit  konstruerad 
för  att  med  vederbörlig  säkerhet  kunna  motstå  just  ett 
sådant  vattenflöde.  Har  konstruktionen  ej  varit  sådan, 
är  det  icke  vattenflödet  utan  järnvägsbyggaren,  som  har 
skulden  till  olyckhändelsen.  Ännu  torde  aldrig  vid  en 
dylik  olyckshändelse  det  hava  bevisats  eller  ens  varit  ifråga¬ 
satt  att  bevisa,  att  vattenflödet,  som  fick  skulden  för  olyc- 


Fig.  10. 


kan,  varit  större  än  som  kunnat  och,  märk  väl,  således 
bort  förutses. 

Här  avses  ej  vattenuppdämningar,  som  uppkomma 
ovanför  en  bank  på  grund  därav  att  befintliga  vattenav¬ 
lopp  blivit  fyllda  av  t.  ex.  hö  eller  annat  flytgods.  I 
sådant  fall  är  banbevakningspersonalen  närmast  skyldig. 

Vid  provbelastningen  gäller  således,  att  vattenytan  under 
och  i  banken  höjes  högre,  än  den  tillföljd  av  enbart  de 
naturliga  förhållandena  kan  komma,  samt  att  samtidigt 
höjdskillnaden  mellan  vattenytorna  på  bankens  övre  och 
nedre  sida  uppbringas  till  större  höjd,  än  som  vid  största 
möjliga  flöde  kan  uppnås.  Dessa  exceptionella  vattenför¬ 
hållanden  måste  hållas  så  lång  tid,  att  därav  beroende 
delar  av  grunden  hunnit  fullständigt  genomblötas. 

Fig.  10  angiver  genomskärning  av  en  bank  byggd  »på 
känn»,  och  vilkens  stabilitet  således  bör  utrönas  genom 
provbelastning.  Dikena  och  trumman  äro  beräknade  att 
kunna  vid  de  angivna  högvattenhöjderna  H.  V.  V.  fram¬ 
släppa  t.  ex.  50  %  mera  vatten,  än  som  kunnat  utrönas 
någonsin  hava  förekommit  på  platsen.  Detta  utrönes  dels 
genom  studiet  av  nederbördsförhållandena  vid  närmast  be¬ 
lägna  observationsplatser,  dels  genom  observationer  i  bäckar 
och  vattensamlingar,  av  vilka  vattenflödena  här  kunna 
vara  beroende,  samt  genom  råd  frågande  av  gamla  i  orten 


.»av;. 
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boende  trovärdiga  personer.  Om  nu  ett  vattenstånd  såväl 
ovan  som  nedanför  banken  upp  till  H.  V.  Y.  åstadkom¬ 
mes  o<  li  hålles  under  några  dygn,  kan  man  vara  ganska 
säker  om  att  svårare  vattenförhållanden  ej  kunna  inträffa, 
men  man  bör  i  och  för  provet  ej  nöja  sig  härmed,  utan 
bör  man  genom  att  avdämma  dels  trumman  och  dels 
nedre  diket  bortom  gränsen  för  den  banksträcka,  som 
provet  gäller,  samt  genom  upptagande  av  borrhål  b  ytter¬ 
ligare  skärpa  vattnets  skadliga  inverkan.  Man  bör  såle¬ 
des  genom  uppdämning  eller  pumpning  höja  vattnet  ovan 
banken  c:a  i  meter  och  nedanför  1/2  meter  ovanför  H. 
V.  Y.  och  underhålla  dessa  höjder  under  ett  par  dygn 
närmast  före  den  dag,  då  provet  företages.  Detta  bör  om 
möjligt  ske  i  samband  med  vår-  eller  höstflöde,  dä  pump- 
ningsarbetet  helt  eller  delvis  kan  inbesparas. 

Efter  provbelastningen  igenfyllas  borrhålen  b.  omsorgs¬ 
fullt. 


Fig.  ii. 


Skaknin garnas  åstadkommande. 

Redan  därigenom  att  fjädrar  ej  förekomma  på  prov¬ 
tågets  vagnar,  kan  det  antagas,  att  skakningarna  bliva 
kraftigare  än  de,  som  förekomma  under  trafik.  Skaknin¬ 
garna  kunna  och  böra  emellertid  ökas,  så  att  man  äger 
full  visshet  om  att  de  verka  kraftigare  än  de  skakningar, 
som  i  vidrigaste  fall  kunna  uppstå  under  trafiken,  dock 
ej  krattigare  än  att  de  kunna  uthärdas  av  normalbanken. 
Att  göra  dem  kraftigare  vore  uppenbarligen  ändamålslöst. 

Skakningarna  kunna  på  ett 
praktiskt  sätt  åstadkommas 
därigenom  att  man  på  skenan 
mitt  över  varje  sylle  anbringar 
något  föremål  t.  ex.  ett  platt¬ 
järn  av  lämplig  tjocklek.  Detta 
kan  fästas  på  sätt,  som  angives  i  fig.  ii. 

Provtåget  bör  framföras  med  den  för  banan  tillåtna 
största  hastigheten.  Vad  tjockleken  o  av  plattjärnsbyg- 
larna  beträffar,  kan  denna  utprovas.  Övre  gränsen  för 
denna  tjocklek  bestämmes  nämligen  av  två  omständighe¬ 
ter;  den  ena,  att  provvagnarna  vid  maximihastigheten  ej 
urspåra,  och  den  andra,  att  en  normalbank,  liggande  på 
säker  grund,  skall  kunna  uthärda  skakningen.  Det  är  så¬ 
ledes  lätt  att  genom  direkta  försök  upprätta  en  tabell, 
som  angiver  sambandet  mellan  provtågets  tillåtna  hastig¬ 
het  och  viss  tjocklek  S  av  plattjärnsbyglarna.  Denna  tabell 
kan  sedan  användas  vid  alla  provbelastningar  av  detta 
slag. 

Under  trafiken  kunna  emellertid  undantagsvis  förekom¬ 
ma  skakningar  av  speciell  art  nämligen  vid  urspåring. 
Givetvis  böra  alla  såväl  under-  som  överbyggnadskonstruk- 
tioner  vara  sådana,  att  de  åtminstone  ej  giva  vika  för 
dylik  påfrestning.  Att  verkställa  urspårningsprov  kan  å 
andra  sidan  av  lätt  insedda  skäl  ej  förekomma.  Från 
praktiken  kan  emellertid  anses  ådagalagt,  att  en  nor¬ 
malbank,  liggande  på  säker  grund  kan  utan  att  taga  annan 
än  lokal,  ytlig  skada  uthärda  en  urspåring.  Det  är 
vidare  högst  sannolikt,  att  påfrestningen  på  en  järnvägs¬ 
bank  vid  ett  lokomotivs  urspåring  ej  är  så  stor,  som  den 
påfrestning,  som  uppstår  genom  att  ovan  beskrivna  prov¬ 
tåg  på  angiv  et  sätt  bringas  i  sådan  skakning,  att  fara  för 
urspåring  ligger  nära.  Vid  urspåringen  kommer  nämligen 
en  stor,  ja  säkerligen  den  väsentliga  delen  av  energien, 
att  upptagas  av  skenornas,  syllarnas  och  ballastens  defor¬ 
mation,  då  lokomotivet  gräver  sig  ner  och  lokalt  förstör 


bankens  övre  delar  och  sidor,  sä  att  någon  nämnvärd 
energiöverföring  till  undergrunden,  jämförlig  med  den,  som 
sker  vid  det  ovan  beskrivna  skakningsprovet  ej  kommer 
att  ske. 

En  annan  fråga  är  om  landfästen,  pelare  och  broöver- 
byggnader  böra  utsättas  för  nämnda  skakningsprov.  Visser¬ 
ligen  kan  det  hända,  att  en  urspåring  inträffar  på  en  bro, 
ehuru  givetvis  särskilda  ledskenor  böra  vara  anbringade 
på  broar  för  att  motverka  urspåring,  och  vidare  är  ju  den 
säkerhetsfaktor,  med  vilken  konstruktioner  av  denna  art 
beräknas,  så  stor,  att  även  om,  oaktat  säkerhetsanordningar, 
urspåring  skulle  ske  på  bron,  brottgränsen  i  allmänhet 
icke  kommer  att  överskridas.  Efter  en  sådan  kata¬ 
strof  måste  emellertid  en  bro  mycket  noga  undersökas 
och  underkastas  förnyad  provbelastning  enligt  för  broar 
nu  gällande  föreskrifter.  Skulle  ett  skakningsprov  av  ovan 
angivet  slag  utföras  på  en  bro,  skulle  bron  därefter  be¬ 
höva  behandlas  såsom  efter  en  urspåring,  och  då  vore 
föga  vunnet  med  skakningsprovet,  isynnerhet  som  man 
aldrig  kan  få  exakt  kännedom  om  i  vilken  grad  ansträng¬ 
ningen,  förorsakad  av  detsamma,  motsvaras  av  den  ansträng¬ 
ning,  som  kan  uppkomma  vid  en  urspåring.  Av  nu  an¬ 
förda  skäl  bör  skakningsprov  vid  broar  och  dylika  kon¬ 
struktioner  icke  förekomma,  utan  säkerheten  där  åstad¬ 
kommas  genom  betryggande  skyddsanordningar  mot  ur¬ 
spåring  samt  kontrolleras  genom  prov  belastning  på  van¬ 
ligt  sätt,  vilken  provbelastning  måste  anses  hava  visat  sig 
fullt  betryggande  för  dylika  konstruktioner.  Att  bygga 
landfästen  eller  pelare  för  broar  »på  känn»  bör  lika  litet 
komma  i  *  fråga,  som  att  utföra  själva  broöverbyggnaden 
enligt  denna  metod.  Det  är  endast  i  samband  med  bygg¬ 
ande  »på  känn»,  som  provbelastning  med  skakning  är 
att  anbefalla. 

Förutom  vid  bankbyggande  måste  också  i  undantags¬ 
fall  »på  känn»-metoden  användas  vid  anordnandet  av 
jordskärningar  för  järnvägar.  Dessa  fall  äro  emellertid 
mera  sällan  förekommande  än  vid  bankbyggnader,  särskilt 
av  den  orsaken,  att  man  vid  upptagande  av  en  skärning 
får  en  bättre  inblick  i  jordlagrens  beskaffenhet  och  där¬ 
efter  kan  lämpa  sina  åtgöranden. 

Emellertid  kan  det  förekomma,  att,  ehuru  de  i  skärnin¬ 
gen  synliga  jordlagren  hava  fullt  betryggande  egenskaper, 
man  genom  skärningens  upptagande  kommit  i  riskabel 
närhet  av  en  glidyta  eller  lager,  som  ej  äger  betryggande 
fasthet,  så  att  man  således  befinner  sig  i  samma  osäker- 
hetstill stånd,  som  då  man  byggt  en  bank  »på  känn». 

I  detta  fall  är  det  uppenbarligen  också  lika  nödvän¬ 
digt  att  genom  provbelastning  förvissa  sig  om  skärningens 
stabilitet. 

Förhållandena  vid  skärningen  äro  dock  olika  mot  vid 
banken.  Då  vid  banken  stabiliteten  minskas  i  den  mån  spåret 
belastas,  är  det  tvärtorn  vid  skärningen,  under  det  att  skak¬ 
ningarna  i  båda  fallen  verka  till  stabilitetens  minskande. 
Vid  skärningen  gäller  det  således  att  åstadkomma  skak¬ 
ningar  med  obelastat  spår.  Detta  kan  ske  genom  att 
framföra  provtåg  ej  på  spåret  utan  på  provisoriska  spår 
anlagda  på  skärningens  sidolutningar,  så  som  visas  i  fig.  i  2. 

I  ett  sådant  fall,  som  det  i  fig.  1 2  skisserade,  är  tyd¬ 
ligen  stabiliteten  tvivelaktig.  Ett  vanligt  och  effektivt 
sätt  att  i  dylika  fall  öka  stabiliteten  är  att  minska  slänt¬ 
lutningen  a.  på  översidan.  Samma  effekt  vinnes  emeller¬ 
tid  genom  att  utföra  banketten  a — b.  Det  innebär  således 
intet  slöseri  att,  även  om  prov  belastning  av  slänten  ej 
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skulle  ske,  utföra  denna  bankett,  vilken  kan  uppbära  pro\  - 
belastnihgsspåret.  Någon  provbelastning  av  slänten  på 
nedersidan  är  ej  behövlig. 

Vid  provbelastningen  bör  nu  förfaras  på  alldeles  samma 
sätt,  som  om  det  vore  fråga  om  att  provbelasta  en  bank 
med  krönet  a — b.  De  formförändringar,  som  uppkomma 


Fig.  12. 


vid  denna  provbelastning,  visa  sig  först  och  störst  i  planet 
a- b ,  och  det  är  således  detta,  som  likasom  vid  bankpro¬ 
vet  bör  underkastas  observation. 

De  nödvändiga  ofördelaktiga  vattenförhållandena  vid 
provet  åstadkommas  genom  fyllande  av  diket  vid  skär¬ 
ningens  övre  sida  eller  genom  fyllandet  av  särskilda  vatten¬ 
gropar  längs  denna  sida. 

Avståndet  mellan  det  permanenta  spåret  i  skärningen 
och  provbelastningsspåret  torde  ej  vara  av  så  stor  be¬ 
tydelse.  Det  senare  får  emellertid  ej  förläggas,  så  att  av¬ 
ståndet  från  punkten  b  till  lerlagret  på  något  ställe  blir 
mindre  än  avståndet  c,  som  utgör  den  kritiska  sektionen. 

Orsaken,  varför  provbelastningen  ej  bör  ske  på  skärnin¬ 
gens  permanenta  spår,  är  ju  att  varje  tyngd,  som  lägges 
på  detta  spår,  hjälper  till  att  motstå  upptryckandet  av  leran 
och  sandmassan  under  detsamma.  Provbelastningsspåret 
bör  därför  förläggas  sä  långt  från  det  förstnämnda  spåret, 
att  trycket  på  provbelastningsspåret  ej  kan  sprida  sig  innan¬ 
för  den  farliga  sektionen  vid  c.  Detta  uppnås,  om  det 
förlägges  så  som  i  fig.  12,  varvid,  såsom  förut  antagits, 
vinkeln  <p  =  90°  — a. 

Skulle  provbelastningsspåret  förläggas  närmare  skärnin¬ 
gens  mitt,  skulle  för  övrigt  en  alldeles  omotiverad  extra 
påfrestning  av  sektionen  vid  c  kunna  uppkomma  genom 
provtågstyckets  direkta  inverkan,  en  inverkan,  som  håller 
sig  inom  vinkeln  <p.  Syftet  med  provbelastningen  är  ju, 
att  skakningarna  i  första  rummet  skola  få  utöva  sin  in¬ 
verkan  i  den  farliga  sektionen. 

Betraktar  man  skärningen  med  utgångspunkt  från  den 
ursprungliga  skärningen  med  släntlutningen  «,  så  måste 
provtågets  direkta  tyngdverkan  i  väsentlig  mån  anses  vara 
neutraliserad  genom  bortskaffandet  av  släntmassan  ovan¬ 
för  banketten  a — b. 

Även  om  här  ovan  förordade  provbelastningar  kunna 
förefalla  att  bliva  besvärliga,  vågar  jag  dock  hysa  den 
meningen,  att  de  icke  kunna  undvaras  vid  järnvägsunder- 
byggnader,  som  äro  utförda  enligt  »på  känn  »-metoden, 
samt  att  de  väl  betala  sig  endast  genom  de  inbesparade 
materiella  förluster,  som  de  förekomma.  Då  vidare  genom 
dem  i  allra  högsta  grad  ökad  säkerhet  till  liv  och  lem  kan 
vinnas,  drager  jag  ej  i  betänkande  att  på  det  kraftigaste 
förorda,  att  sådana  provbelastningar  bliva  genom  lag  före¬ 
skrivna  i  alla  de  fall,  då  icke  full  visshet  om  undergrun¬ 


dens  beskaffenhet  förefinnes  och  matematiska  bevis  för 
betryggande  stabilitet  kunna  företes. 

Kommer  sådan  betryggande  ordning  att  införas,  böra 
givetvis  alla  sådana  »misstänkta  ställen  »  även  på  äldre 
j  är  n  vä  ga  r  prov  belastas. 


PROVNING  AV  VATTENDRÄNKT  TRÄ. 

Av  civilingenjör  A.  Frey  Samsioe,  Stockholm. 

För  att  utröna  vattendränkt  träs  elasticitets-  oeli  lrållfast- 
hetsegeuskaper  igåugsattes  av  Vattenbyggnadsbyran  sommaren 
1915  en  del  provserier  vid  K.  Tekniska  Högskolam  Materialprov- 
ningsanstalt.  Dessa  kommo  till  en  början  att  omfatta  egen¬ 
skaperna  hos  V,  år  gammal  vinterfälld  furu,  som  vatten- 
dränktes.  För  dessa  fiunes  redogjort  i  författarens  artikel 
»Om  trätuber»  publicerad  i  denna  tidskrift  1916  V.  o.  V.  häfte 
9.  Sedermera  har  proven  fortsatts  för  att  utröna,  om  en  längre 
tids  lufttorkning  före  vattendränkningen  komme  att  utöva 
något  väsentligt  inflytande  på  det  vattendränkta  träets  egen¬ 
skaper.  Då  författaren  veterligt  ej  några  dylika  undersök¬ 
ningar  finnas  publicerade  i  litteraturen,  torde  det  kanske 
intressera  tidskriftens  läsare  att  taga  del  av  dessa  av  naturliga 
orsaker  mycket  knapphändiga  undersökningar. 

Provkuber  20x20x20  cm  uttogos  ur  samma  furubjälkar 
som  de  förut  i  färskt  tillstånd  provade.  Dessa  kuber  fingo 
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Fig.  1. 

lufttorka  inomhus  under  1,5  år,  varvid  fuktighetshalten  ned¬ 
gick  från  cirka  23  %  till  15  %,och  provades  sedermera  för 
tryck  såväl  vinkelrätt  mot  som  parallellt  med  fiberriktningen 
dels  i  sitt  torkade  tillstånd,  dels  efter  kortare  och  längre  tids 
vattendräukning.  Det  visade  sig  därvid,  att  redan  vid  så  kort¬ 
varig  vattendränkning  som  7  dagars  det  torra  träet  hade  för 
lorat  en  väsentlig  del  av  sin  hållfasthet  samt  blivit  betydligt 
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mjukare».  Längre  tids  vattendränkning  inverkade  knappast 
märkbart  till  ytterligare  försämring. 

Provningsresultatet  framgår  av  lig.  i  nämligen: 

1.  Träets  elasticitetsmodul  för  tryck  vinkelrätt  mot  fiberrikt¬ 
ningen  är  i  runda  tal 

a  I  torrt  tillstånd  E  ~  3  000  kg/cm2 

b)  Efter  vattendränkning  E ~  1  500  kg/cm- 

( 1  los  vattendränkt  färskt  virke  är  E  ~  1  000  kg/cm2,  jämför 
ovannämnda  uppsats). 

2.  Träets  proportionalitetsgräns  vid  tryck  vinkelrätt  mot  fi¬ 
brerna  är  i  runda  tal 

a)  I  torrt  tillstånd  ap  ~  33  kg/cm" 

b)  Efter  vattendränkning  crp  ~  15  kg/ctn- 

(  Hos  vattendränkt  färskt  virke  lika). 

.  Träets  brottgräns,  som  motsvarar  en  sammanpressning  vin- 
kelrät  mot  fibrerna  av  mellan  10  och  20  %,  är  i  runda  tal 

a)  I  torrt  tillstånd  <x3~63~ 152  kg/cm2 

b)  Efter  vattendränkning  ot, ~  35  kg/cm" 

(Hos  vattendränkt  färskt  virke  erhölls  en  sammanpressning  av 
cirka  35  %  och  en  brottgräns  av  samma  värde). 

Sprickor  förorsakade  av  trycket  började  visa  sig  vid  cirka 
iS  kg/cm2. 

Vid  tryck  parallellt  med  fiberriktningen  visade  träet  en 
brotthållfasthet  i  torrt  tillstånd  av  <x3~4i5  kg/cm2,  i  vatten¬ 
dränkt  tillstånd  av  ob  ~  230  kg/cm2. 

Under  den  tid  kuberna  voro  nedsänkta  i  vatten  mättes 
svällningen  och  befanns  vara,  vinkelrätt  mot  fibrerna. 

efter  7  dagars  vattendränkning  0,8  % 

»  30  »  »  2,2  » 

»  2  år  2  mån.  »  3,0  » 

Parallellt  med  fibrerna  kunde  knappast  någon  svällning 
uppmätas  efter  30  dagar,  d.  v.  s.  den  var  mindre  än  0,1  %, 


efter  2  år  2  mån.  var  den  0,6  %. 

Träets  specifika  vikt  var 

i  torrt  tillstånd  (1,5  års  lufttorkning) .  0,56 

efter  7  dagars  vattendränkning .  0,65 

»  30  »  »  .  0,73 

»  2  år  2  mån.  »  .  0,89 


Fuktighetshalten  uppmättes  hos  det  2  år  2  mån.  vattendränkta 
träet  och  uppgick  till  52  %. 

För  att  utröna  träets  hållfasthet  vid  koncentrerad  belast- 
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Fig.  2. 


ning  å  en  mindre  del  av  en  större  yta  ställdes  dels  45  cm 
långa  plankor  3"  x  6  på  högkant  och  trycktes  medelst  en  I- 
balk  lagd  tvärs  över  plankan,  dels  trycktes  tvenne  sådana  plan¬ 
kor  ställda  i  kors  ovanpå  varandra.  Resultatet  framgår  av  fig. 
2  och  erhölls 

träets  brottgräns  i  runt  tal 

ap  ~  100  kg/cm2. 


MEDDELANDEN 


Ett  originellt  skydd  mot  vårdslöst  framförande  av 
automobiler  vid  järnvägskorsningar.  För  förhindrande  av 
våtdslöst  framförande  av  automobiler  över  järnvägskorsningar 
har  i  staten  Tennessee  i  Förenta  staterna  framlagts  ett  lag¬ 
förslag,  att  vid  alla  korsningar  mellan  järnväg  och  allmän  väg 
skall  i  denna  senare  på  båda  sidor  om  järnvägskorsningen 
anordnas  en  s.  k.  »hump»,  d.  v.  s.  en  upphöjning  i  vägbanan 
i  enlighet  med  fig.  1. 


»Humpen»  skall  anbringas  på  båda  sidor  om  korsnings- 
punkten  och  förläggas  på  ett  avstånd  från  denna  av  15  å  30 
meter,  och  skall  den  sträcka  sig  tvärs  över  hela  vägbanan. 
På  ett  avstånd  av  30  till  45  meter  utanför  varje  *hump>  skall 
uppsättas  en  varningstavla  angivande  »humpens»  befintlighet. 
Halva  kostnaden  för  anordningens  utförande  skall  bekostas  av 
vederbörande  järnvägsbolag. 

Den  här  beskrivna  anordningen  har  sedan  åtta  år  tillbaka 
använts  vid  en  del  järnvägskorsningar  i  staden  Memphis,  och 
har  här  under  dessa  år  icke  skett  någon  enda  sammanstötning 
mellan  åkdon  och  tåg.  Vid  ett  tillfälle  framfördes  en  automo- 
bil  över  en  »hump»  med  en  sådan  hastighet,  att  föraren  kasta¬ 
des  ur  automobilen  och  bröt  ena  armen.  Föraren  åtalade 
staden  och  begärde  ersättning  för  den  lidna  skadan,  men  sta¬ 
den  blev  av  domstolen  frikänd,  då  varningstavlor  förefunnos 
på  sådant  avstånd,  att  föraren  hade  tillräcklig  tid  på  sig  att 
sakta  farten  i  tillräcklig  grad. 

I  motiveringen  till  lagförslaget  framhålles  bl.  a.  att  väg- 
vakter,  ringverk  och  även  vägbommar  ofta  äro  ineffektiva  som 
skydd  mot  vårdslös  framfart,  och  att  det  enda  absoluta  bote¬ 
medlet  häremot  utgöres  av  korsningar  i  olika  plan,  vilka  emeller¬ 
tid  draga  sådana  kostnader,  att  de  i  regel  äro  ogenomförbara, 
åtminstone  förrän  i  en  mera  avlägsen  framtid.  Elektriska 
varningssignaler,  såsom  ringverk  o.  d.  äro,  då  de  komma  ur 
funktion,  mera  trafikvådliga  än  inga  signaler  alls.  Deras  be¬ 
fintlighet  invaggar  nämligen  åkdonets  förare  i  en  falsk  säker¬ 
het,  då  det  är  så  gott  som  omöjligt  förhindra,  att  desamma  då 
och  då  råka  i  olag.  Slutligen  framhålles,  att,  frånsett  kors 
ningar  i  olika  plan,  det  enda  botemedlet  mot  olyckor  genom 
vårdslös  framfart  är  att  tvångsvis  nedbringa  hastigheten,  och 
att  det  enklaste  medlet  härför  är  anordnandet  av  de  föreslagna 
»humps»,  vilka  även  utgöra  en  verksam  påminnelse  för  veder¬ 
börande  att  iakttaga  försiktighet  vid  passerandet  av  den  in¬ 
tilliggande  järnvägskorsningen.  T.  Törjeson. 

Rättelse:  Sid.  102,  i2:te  raden  nedifrån  står  liksidig  tri¬ 
angel;  skall  vara  likbent  triangel. 
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TURBINKAMMARE  AV  ARMERAD  BETONG  VID  ÄLVKARLEBY  OCH  MOTALA 

KRAFTVERK. 


Meddelande  från  K.  Vattenfallsstyrelsens  byggnadsbyrå 

genom  civilingenjörerna  A.  Löfroth  och  N.  Royen. 


De  vattenkraftanläggningar,  som  blivit  utförda  genom 
Vattenfallsstyrelsens  försorg,  hava  under  byggnadstiden 
utgjort  betydande  förbrukare  av  järn  och  cement ;  det  sist¬ 
nämnda  huvudsakligen  använt  för  framställning  av  betong. 
Åtskilliga  byggnadsdelar  vid  vattenkraftanläggningarna  äro 
av  sådan  natur,  att  man  kan  anse  sig  i  konstruktivt  hän¬ 
seende  vara  lika  berättigad  att  använda  enbart  järn  som 
järn  och  betong  i  förening,  d.  v.  s.  armerad  betong.  Andra 
delar  däremot  äro  sådana,  att  något  val  knappast  gives, 
utan  man  väljer  utan  tvekan  det  ena  eller  det  andra  mate¬ 
rialet.  Vid  det  förstnämnda  slaget  av  konstruktioner  torde 
kostnaden  i  regel  vara  avgörande.  Understundom  är  dock 
utseendefrågan  av  så  stor  vikt,  att  kostnaden  blir  av  under¬ 
ordnad  betydelse. 

Vid  utförande  av  sådana  konstruktioner  som  massiva 
dammkroppar,  grundmurar  o.  s.  v.  finnes  ingen  tvekan 
vid  valet  mellan  betong  och  järn,  utan  är  betongen  på 
dessa  områden  så  gott  som  allenahärskande,  och  järn  före¬ 
kommer  endast  i  ganska  ringa  utsträckning  i  form  av 
armeringsjärn.  Vid  konstruerande  av  takstolar  däremot, 
ävensom  andra  fackverk,  har  den  armerade  betongen  under 
de  senaste  åren,  på  grund  av  de  höga  järnprisen,  upp¬ 
trätt  såsom  mycket  svår  konkurrent  till  de  rena  järnkon¬ 
struktionerna,  dels  på  grund  av  att  det  i  den  armerade 
betongen  ingående  järnet  har  kunnat  anskaffas  för  betyd¬ 
ligt  lägre  kostnad  per  kg  än  motsvarande  järnmängd  för 
en  ren  järnkonstruktion,  dels  även  emedan  de  för  uteslu¬ 
tande  tryck  utsatta  konstruktionsdelarna  hava  kunnat  er¬ 
sättas  med  det  billigare  materialet  betong.  Under  allra 
senaste  tiden  synes  emellertid  ett  omslag  i  detta  hänseende 
vara  på  väg  att  inträda,  emedan  priset  på  järn  har  sjunkit 
så  väsentligt,  att  man  i  många  fall  icke  tvekar  att  övergå 
från  järnbetong  till  rena  järnkonstruktioner.  Dessa  senares 
lägre  vikt  är  även  en  faktor  att  under  vissa  förhållanden 
räkna  med. 

Bland  de  vid  statens  vattenkraftanläggningar  utförda 
större  betongkonstruktionerna,  vilka  närmast  äro  av  in¬ 
tresse  för  denna  tidskrifts  läsare,  torde  de  stora  turbin- 
kamrarna  av  armerad  betong  särskilt  tilldraga  sig  upp¬ 
märksamheten.  Sådana  äro  utförda  dels  vid  Älvkarleby 
kraftverk,  dels  f.  n.  under  byggnad  vid  Motala  kraft¬ 
verk.  I  samband  med  en  här  nedan  lämnad  redo¬ 
görelse  för  konstruktion  och  beräkningssätt  vid  det  sist¬ 
nämnda,  nu  aktuella  byggnadsverket,  vilja  vi  såsom  inled¬ 
ning  därtill  även  i  korthet  omnämna  de  motsvarande  kon¬ 


struktionerna  vid  Älvkarleby,  vilka  äro  betydligt  större  och 
vid  tiden  för  utförandet  torde  hava  saknat  motstycke. 

Turbinkamrarna  vid  Älvkarleby. 

Vid  Älvkarleby  kraftverk  äro  utförda  inalles  5  st.  tur- 
binkammare,  av  vilka  vardera  hava  en  bredd  av  10  m, 
räknad  från  mitt  till  mitt,  en  längd  av  c:a  25  m  och  en 
höjd  av  20  m,  räknad  mellan  turbinernas  fundamentring 
och  krönet.  (Jfr  ritning  pl.  1.)  Sidoväggarnas  armering 
sträcker  sig  ned  omkring  4  m  under  invändiga  botten¬ 
höjden,  så  att  den  armerade  betongkonstruktionen  är  24 
m  hög. 

Vid  utarbetandet  av  ritningar  till  dessa  turbinkammare 
undersöktes  ett  flertal  olika  system  för  anordnande  av  den 
bärande  armeringen,  och  framgick  därav,  att  med  hänsyn 
till  de  konstruktionshöjder,  som  i  olika  riktningar  funnos 
tillgängliga,  huvudarmeringen  endast  kunde  anordnas  på 
det  sätt,  som  sedermera  följdes  vid  utförandet. 

Hela  kraftstationen  vilar  på  berg,  vilket  innebär  en  stor 
fördel  därigenom  att  grundmurarna  med  säkerhet  förbliva 
orubbade,  sedan  betongen  stelnat  och  upphört  att  krympa. 
En  stor  del  av  dessa  grundmurar  äro  efter  kraftverkets 
färdigställande  utsatta  för  beständig  fuktighet,  vilket  inne¬ 
bär  en  viss  garanti  för  att  krympningen  icke  skall  bli  av 
någon  betydelse.  Grundläggning  på  berg  kan  dock  med¬ 
föra  olägenheter  i  sådana  fall,  då  betongkonstruktioner  av 
större  längd  måste  gjutas  direkt  på  berget  utan  dilatations- 
fog.  Krympningen  alstrar  vanligen  mer  eller  mindre  be¬ 
svärliga  sprickor.  Den  närmast  botten  belägna  delen  av 
Älvkarleby-kamrarna  måste  sammangjutas  utan  dilatations- 
fog  å  50  m  längd.  Trots  den  sammanhängande  mur¬ 
strängens  brutna  planform  befarade  man  uppkomsten  av 
besvärliga  sprickbildningar.  Farhågorna  i  detta  hänseende 
visade  sig  dock  onödiga,  i  det  att  turbinkamrarna  hava 
hållit  fullkomligt  tätt.  Till  och  med  den  vägg,  som  är 
gemensam  för  den  vattenfyllda  turbinkammaren  och  gene¬ 
ratorsalen,  har  visat  sig  alldeles  fuktfri  på  insidan. 

Å  ritning  pl.  x  visas  armeringssystemet  för  turbinkam¬ 
rarna,  som  äro  hållfasthetsberäknade  enligt  följande  system. 

Sidoväggarna  äro  inspända  vid  kamrarnas  botten  och 
c:a  5  m  under  krönet  fritt  upplagda  å  en  horisontalbalk 
i  vardera  sidoväggen.  Dessa  balkar  äro  i  sin  ordning 
förenade  med  varandra  genom  3  st.  dragstag,  som  genom¬ 
löpa  turbinkamrarna.  Gavelväggarna  utgöras  av  dels  en 
betongskärm  på  uppströmssidan,  som  utgör  överramen  till 
intagsöppningen,  dels  av  en  halvcylinderformig  vägg  av 
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armerad  betong  på  nedströmssidan.  Denna  sistnämnda 
vägg  har  genom  sin  på  större  delen  av  höjden  ringa  tjock¬ 
lek  möjlighet  att  utan  svårighet  inställa  sig  efter  de  form¬ 
förändringar,  som  härröra  från  temperaturändringar  hos 
horisontalstagen;  den  nedersta  delen  har  på  c:a  5  m 
höjd  betydligt  grövre  dimensioner,  som  nödvändiggöras  av 
formen  på  turbinens  inmurningsram. 

För  att  bereda  dilatationsmöjlighet  mellan  de  olika  tur- 
binkamrarna  är  varannan  sidovägg  delad  över  tröskelhöj¬ 
den,  d.  v.  s.  på  de  översta  15  meterna.  Turbinkamrarna 
äro  sålunda  sammanbyggda  parvis  utom  en  turbinkam- 


för  att  kunna  utjämna  de  skillnader  i  formförändring,  som 
uppkomma  i  de  båda  väggpartierna. 

De  för  vattentryck  utsatta  ytorna  äro  tätade  genom  stål- 
slipad  cementputs,  i  vilken  inlagts  ett  rutnät  av  glödgad 
järntråd,  som  förankrats  vid  armeringen.  De  stålslipade 
ytorna  äro  efter  hårdnandet  bestrukna  med  inertol.  Iner- 
tolen  har  visat  sig  äga  god  motståndskraft  mot  slitning 
och  är  först  nu,  efter  c:a  6  års  drift,  i  behov  av  att  förnyas. 

Materialpåkänningarna  äro,  vad  betongen  beträffar,  icke 
så  särdeles  höga;  en  tryckpåkänning  i  böjda  konstruktio¬ 
ner  av  30  kg/cm2  är  endast  undantagsvis  överskriden. 
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mare,  som  på  grund  av  det  udda  antalet  är  uppförd  fri¬ 
stående  över  nyssnämnda  höjd.  Delningen  av  sidoväggarna 
har  icke  kunnat  nedföras  djupare  än  som  skett,  då  den 
odelade  väggens  tjocklek,  3,6  m,  erfordras  för  upptagande 
av  inspänningsmomentet  vid  bottnen,  c:a  600  tonmeter 
per  längdmeter  vägg.  Vid  beräkning  av  sidoväggarna  har 
även  hänsyn  tagits  till  de  längdförändringar  i  horisontal¬ 
stagen,  som  förorsakas  av  temperaturvariationer.  Sidoväggar¬ 
nas  främsta  del,  framför  luckfalsen,  är  konstruerad  såsom 
ett  ramverk,  inspänt  vid  alla  fyra  hörnen.  I  detta  ram¬ 
verk  förorsaka  temperaturvariationerna  en  icke  oväsentlig 
ökning  av  järnarmeringen.  På  grund  av  de  olika  system 
för  armeringen,  som  förefinnas  i  sidoväggarnas  partier  fram¬ 
för  och  bakom  luckfalsen,  har  själva  luckfalsen  armerats 


Något  slöseri  med  material  innebär  detta  emellertid  icke, 
då  turbinkamrarnas  stabilitet  fordrar  de  dimensioner,  som 
givits.  Dragpåkänningen  i  armeringsjärnet  uppgår  i  all¬ 
mänhet  till  högst  800  kg/cm2  vid  belastning  av  vatten¬ 
tryck  upp  till  krönet.  Detta  innebär  vid  de  högre  be¬ 
lägna  delarna  en  ganska  låg  påkänning  vid  normala  vatten¬ 
tryck,  under  det  att  de  lägre  belägna  delarna  påverkas 
relativt  obetydligt  av  vattenytans  variationer. 

Turbinkamrarna  vid  Motala. 

Motala  Kraftverk  kommer  vid  fullständig  utbyggnad  att 
erhålla  en  maskininstallation  av  sammanlagt  5  st.  maskin- 
aggregat,  av  vilka  endast  två  iordningställas  till  driftfär- 
digt  skick  vid  kraftverkets  nu  pågående  första  utbyggnad. 
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Turbinerna  uppställas  här  liksom  vid  Älvkarleby  i  öppna 
kammare,  som  färdigbyggas  även  för  de  aggregat,  vilka 
icke  installeras  vid  första  utbyggnaden.  Turbinkamrarna 
ingå  nämligen  såsom  en  del  i  själva  dammbyggnaden, 
framför  vilken  vattenytan  skall  kunna  uppdämmas  till  en 
nivå,  liggande  omkring  i,o  m  under  turbinkamrarnas 


gjutna  horisontala  balkar.  Dessa  äro  sinsemellan  förenade 
till  3  st.  ramverk,  som  upptaga  horisontaltrycket  mot  sido¬ 
väggarna.  Ramverken  benämnas  i  det  följande  det  » över¬ 
sta»,  »mellersta»  och  »nedersta»  horisontalbandet,  och  äro 
belägna,  de  två  sistnämnda  under  tröskelhöjden,  och  det 
förstnämnda  3  m  under  krönet. 


Fig.  2. 


Fig.  3- 


krön.  Om  hänsyn  endast  tages  till  stabiliteten,  skulle 
visserligen  en  del  av  den  bärande  konstruktionen  i  kam¬ 
rarna  för  sistnämnda  aggregat  kunna  utelämnas.  Detta 
skulle  dock  medföra  olägenheten  av  att  framdeles  behöva 
skarva  vissa  konstruktionsdelar,  som  i  hållfasthetshänseende 
intimt  samverka  med  de  redan  utförda  delarna,  varjämte 
även  andra  praktiska  skäl  bidragit  till  att  man  beslutat 
utföra  hela  de  armerade  betongkonstruktionerna  redan  vid 
första  utbyggnaden. 

En  sektion  genom  ett  av  de  två  första  maskinaggregaten 
visas  å  fig.  1.  Av  de  återstående  tre  aggregaten  komma 
två  st.  att  bliva  utförda  med  fullständigt  samma  dimen¬ 
sioner  som  de  två  första  under  det  att  det  fjärde  aggrega¬ 
tet  i  ordningen  erhåller  annan  form.  Detta  aggregat  är 
nämligen  avsett  för  installation  av  en  fyr-hjulig  turbin,  som 
erfordrar  något  större  längd  i  turbinkammarens  nedre  del 
än  de  övriga  turbinerna.  Turbinkamrarna  n:ris  3 — 5  för¬ 
enas  i  en  grupp  för  sig,  skild  från  kamrarna  n:r  1  och  2 
genom  ett  med  flodutskov  försedt  dammparti.  Grupperingen 
framgår  av  fig.  1 . 

Ändamålet  med  denna  anordning  är  att  åstadkomma 
en  billig  ackumuleringsanläggning  för  sådan  energi  från 
avlägset  belägna  kraftstationer,  som  eljest  är  svår  att  till¬ 
varataga,  såsom  söndagskraft  och  viss  nattkraft.  Visser¬ 
ligen  blir  verkningsgraden  å  ackumuleringsanläggningen 
relativt  måttlig;  endast  c:a  50  %  av  den  energi,  som  vid 
pumpdrift  upptages  av  synkronmotorn,  kan  vid  den  senare 
skeende  tappningen  återlämnas  till  nätet  som  elektrisk 
energi.  Men  som  ackumuleringen  verkställes  utan  nämn¬ 
värd  ökning  av  anläggningskostnaden  och  möjliggör  an¬ 
vändning  av  mindervärdig  energi,  och  då  den  ytterligare 
bidrager  till  utjämning  av  belastningen  å  de  stora  över- 
föringsledningarna,  kan  den  bliva  till  icke  oväsentligt  gagn 
ur  ekonomisk  synpunkt. 

Vid  Motala  råder  den  väsentliga  olikheten  mot  Älv¬ 
karleby,  att  berggrund  fullständigt  saknas  vid  och  i  när¬ 
heten  av  kraftstationsläget.  Turbinkamrarna  vila  nämligen 
på  morängrund,  s.  k.  pinnlera.  Detta  har  varit  orsaken  till  att 
turbinkamrarna  konstruerats  delvis  enligt  en  annan  princip 
än  vid  Älvkarleby,  i  det  att  man  frångått  anordningen  med 
sidoväggarnas  inspänning  vid  bottnen.  I  övrigt  äro  kon¬ 
struktionerna  i  stort  sett  utförda  på  samma  sätt,  d.  v.  s. 
med  vertikalt  armerade  sidoväggar  och  en  relativt  tunn 
halvcylinderformig  gavelvägg  på  nedströmssidan.  På  upp- 
strömssidan  begränsas  kamrarna  av  en  skärmvägg  av  arme¬ 
rad  betong,  under  vilken  intagsöppningen  är  anordnad. 
Sidoväggarna  stödja  vardera  mot  3  st.  därmed  samman- 


Såsom  tidigare  nämnts,  äro  de  5  turbinkamrarna  sam¬ 
manförda  i  tvenne  grupper,  omfattande  två,  resp.  tre  st. 
kammare.  I  vardera  gruppen  äro  kamrarna  sammanbyggda 
till  en  monolit  under  höjden  +  8i,o  och  därovanför  ut¬ 
förda  såsom  fullt  fristående  byggnader,  varje  kammare  för 
sig,  för  att  åstadkomma  den  erforderliga  dilatationsmöjlig- 
heten. 

De  statiska  beräkningarna  äro  relativt  enkla  och  er¬ 
bjuda  icke  några  principiella  svårigheter.  Här  nedan 
skall  endast  i  korthet  relateras  den  för  beräkningen  av 
mellersta  och  nedre  horisontalbanden  till  turbinkamrarna 
n:r  3,  4  och  5  använda  metoden. 

Dessa  horisontalband  äro  utbildade  såsom  styva  ramar 
med  tre  fack  enligt  princip  som  framgår  av  fig.  2.  I  före¬ 
liggande  fall  har  uppströmsbalken  a — d  avsevärt  grövre 
dimensioner  än  nedströmsbalken  e — li  och  transversalbal- 
karna  a — e,  b — f  c — g  och  d—h ,  varför  med  tillräcklig 
noggrannhet  fullständig  inspänning  kan  antagas  råda  vid 
punkterna  a,  b,  c  och  d. 

De  för  beräkning  av  de  9  statiskt  obestämda  storhe¬ 
terna  erforderliga  ekvationerna  kunna  så  gott  som  omedel¬ 
bart  uppskrivas  vid  tillämpning  av  den  bekanta  deforma- 
tionsmetoden,  vilken  redan  Grashof  på  sin  tid  använde 
för  beräkning  av  ramverk,  och  som  synes  vara  den  na¬ 
turligaste  och  enklaste  metoden  för  beräkning  av  mera 
invecklade  ramkonstruktioner. 

I  det  följande  användas  de  beteckningar,  som  återfinnas 
i  figurerna  2  och  3 ;  vinkeländringarna  betecknas  sålunda 
med  cp  och  utböjningarna  med  d,  och  de  första  index¬ 
bokstäverna  angiva  de  punkter,  i  vilka  nyssnämnda  form¬ 
förändringar  uppträda.  Ramverket  tänkes  uppskuret  vid 
hörnpunkterna  e,  /,  g  och  h,  varvid  det  i  figur  3  visade, 
statiskt  bestämda  systemet  erhålles.  Detta  system  utgöres 
sålunda  av  de  tre  fritt  upplagda  balkarna  ef,  fg  och  gh 
samt  fyra  vid  ena  ändan  inspända  balkar,  nämligen  ae, 
bf  cg  och  dh.  Försummas  normal-  och  transversalkraf- 
ternas  inverkan  på  formförändringarna,  får  man  ur  vill¬ 
koret,  att  de  inspända  balkarnas  utböjningar  skola  vara 
sinsemellan  lika  stora: 

^  =  4  (j);  4  =  —  4  (2);  4  =  4  (3)- 

Enär  ramhörnen  äro  styva,  hava  vidare  vinkeländringarna 
för  de  till  en  och  samma  punkt  anslutna  balkarna  samma 
storlek,  alltså 

?*  =  9\  (4);  ?/=-  ?/  (5);  ?'}  =  <?J  (6) 

<p\  =  —  (7);  <p'J  =  —  p"1  (8);  fh  =  <p\  (9)- 
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Med  utgång  från  grundekvationerna  (i) — (9)  kunna  de 
övertaliga  storheterna  beräknas.  Har  man,  som  här  är 
fallet,  valt  de  positiva  riktningarna  symmetriska,  behöva 
uttrycken  för  formförändringarna  bestämmas  endast  för 
ramens  ena  hälft;  motsvarande  uttryck  för  den  andra  ram¬ 
hälften  bliva  »spegel- 


L 

'k 


/ 

Urffe  J 


r-  cr 

3 

”IT  “  ^ 

/  i _ - 

L - : — 4 - - — -X 

Fig.  4. 


nämnda  och  kunna 
sålunda  direkt  upp¬ 
skrivas.  Det  är  här¬ 
vid  även  likgiltigt, 
om  ramen  är  sym¬ 
metrisk  eller  icke. 
För  behandling  av 
det  generella  fallet,  osymmetrisk  ram  med  godtycklig  be¬ 
lastning,  betecknas  i  det  följande  tröghetsmomenten  med 
Ia,  Tb  o.  s.  v.  och  inverkningarna  för  det  av  de  yttre  be¬ 
lastningarna  åverkade,  statiskt  bestämda  systemet  med  in¬ 
dex  o.  Man  får  då  utan  vidare,  om  elasticitetsmodulen 
är  =  E,  horisontalkrafterna  II  och  momenten  M  i  över¬ 
ensstämmelse  med  figuren, 


Se  =  deo  +  II,, 


/?  3  ll  2  h  3 

,  ~F  ;  Of  —  djQ  +  Hf 


2  LE’ 


ihE 
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+  (M1}  —  A/1,)  ll±— 
v  /  r  2  IbE 
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=  <feo  +  Ha 
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e  ZhE 
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UXE 
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M\  -lE- 
f  t>IxE 
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ri  1  .  ffln  _  ,0n _  ti/ii  2 

SilyE’?/  f  %I,E 


—  d/1 


^6 12E 


7  2  7 

G1!1  =  ©T  +  II,  ,b  -  +  (Ml  —  M\)  — 

Y/  Y/o  /  2ibE  K  /  /  I/E 

För  övriga  formförändringar  bliva  som  nämnt  uttrycken 
»spegelbilder»  till  ovanstående.  Införas  de  här  funna 
värdena  för  formförändringarna  i  ekvationerna  (1) — (9), 
kunna  de  obekanta,  nämligen  sex  hörnmoment  och  fyra 
horisontalkrafter  II  utlösas  vid  iakttagande  av  att  He  + 
+  Hf  =  Hg  +  IIh. 

För  de  här  ifrågavarande  ramverken  ställa  sig  ekvatio¬ 
nerna  relativt  enkla,  i  det  att  ramarna  äro  symmetriska, 
alltså  ha  =  hb  —  h,  —  hd  —  h,  Ia  =  Iå  =  Ic  =  Id  =  Jn  ,  I±  = 
/3  =  /j  och  12  =  Im .  Vidare  äro  hörnpunkterna  orubbliga, 
varför  de  =  8f  —  dg  =  3^  —  o.  Efter  några  transforma- 
tioner  fås  ur  ekvationerna  (1),  (4),  (5)  och  (6)  följande 
generella  uttryck  för  vänstra  ramdelen : 


Mf  =  +  9l}E  d 


lh 
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För  högra  ramdelen  kunna  på  grund  av  symmetrien 
ekvationerna  utan  vidare  uppskrivas  med  utgång  från 
(10) — (14),  och  man  får  sålunda  i  ordning: 

M>  (,oa) 


M'  =  -  *4^ (<PU  +  ?m)  +  6/^  +  2-  f  y  Mk  + 

g  h  Dro  r g 0>  g°  3  /,  fx 
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(na) 

3//t  -  2  EE  -zM\  (12  a) 

^lo . C1 3  a) 
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Ur  ekvationerna  (10) — (12)  och  (10  a) — (1 2  a)  beräknas 
momenten  AT,  varefter  värdena  för  II  fås  direkt  ur  de 
återstående  ekvationerna  vid  insättningen  av  de  funna 
Af-värdena. 

För  det  statiskt  bestämda  systemet  erhållas  formför¬ 
ändringarna  som  bekant  enklast  med  tillhjälp  av  moment¬ 
ytorna.  Vid  de  här  i  frågakommande  belastningsfallen  fås 
således  (se  fig.  4)  generellt  för  transversalbalkarna 

(?i«3  +  ?2f8) 


1  / 1  a 2  1  c2 


6I,,E 


O  i  = 


LE 


<24  az  c4  cz  ‘ 

9i  g-  +  <h  J  (Å  —  a)  +  q2  -  +  q2  -  (Ji  —  c) 


Turbi nhommorc  H  r  4  vottcnfy//d 


Ug-  .5- 


“  rAr \Ha>  +  (A~c - ')] 

och  för  nedströmsbalkarna  (fig.  4) 

= 7m !/  7 {r + s- r]  -  [6<r + + A 


Endast  tvenne  belastningsfall  behöva  undersökas,  nämligen 
1)  turbinkammare  n:r  3  (eller  n:r  5)  vattenfylld  och  2)  kam- 
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mare  n:r  4  vattenfylld;  övriga  tänkbara  kombinationer 
erhållas  ur  dessa  båda  fall. 

Vid  insättning  av  siffervärdena  erhålles  t.  ex.  för  det 
fall,  att  kammare  n:r  3  är  vattenfylld  ur  de  ovan  upp¬ 
ställda  ekvationerna  (10) — (12)  och  (10a) — (12  a)  för 
mellersta  horisontalbandet 

M\  =  53°  —  2,4i  K 

M}1  =  —  1  290  +  2,43  Me  +  5,89 
Mxg  =  834  —  1,88  Me  —  3,76  Mxf  —  2 M" 

M"  =  —  2,41  Mh 

=  2,43  Mu  +  5.89  Mxx 
M1}  —  1,88  Mh  —  3)76  Mu  —  2 Mx 

/  '  /l  g  g 

Momentdiagrammet  i  detta  fall  ävensom  vid  vatten- 
fyllnad  i  kammare  n:r  4  visas  i  figur  5. 

Det  övre  horisontalbandet  är  ävenledes  beräknat  enligt 
deformationsmetoden  såsom  ett  ramverk  med  dragband 
och  mellanbalk,  varvid  hänsyn  jämväl  tagits  till  uppträ¬ 
dande  temperaturskillnader  inom  konstruktionen. 


De  uppkommande  materialpåkänningarna  överstiga  i 
allmänhet  icke  30  kg/cm2  tryck  för  betong  och  800 
kg/cm2  dragning  för  armeringsjärnen  vid  ett  vattenstånd 
av  +  89,0  eller  1,0  m  under  krönet.  Vid  beräkning  av 
dragspänningarna  i  armeringsjärnen  har  använts  de  all¬ 
mänt  vedertagna  förutsättningarna,  att  betongen  icke  del¬ 
tager  i  upptagande  av  dragspänningar,  samt  att  förhål¬ 
landet  mellan  elasticitetsmodulerna  hos  järn  och  betong 
är  lika  med  15.  Dimensioneringen  har  emellertid  där¬ 
jämte  utförts  med  särskild  hänsyn  till  uppkommande  drag¬ 
spänningar  i  betongen,  vilka  begänsats  till  18  kg/cm2  un¬ 
der  förutsättning,  att  elasticitetskoefficienten  hos  betong 
är  lika  för  dragning  och  tryck,  och  att  hela  betongarean 
deltager  i  upptagande  av  böjningsmoment  och  normalkraf¬ 
ter.  Dragspänningarna  i  betongen  böra  givetvis  hållas 
låga  för  att  undvika  sprickbildningar,  genom  vilka  vattnet 
kan  intränga  och  åstadkomma  rost  på  armeringsjärnen. 

Stabiliteten  hos  turbinkamrarna  har  icke  givit  anledning 
till  någon  överdimensionering. 


UPPFINNINGAR  INOM  VÄG-  OCH  VATTENBYGGNADSFACKET  ÅR  1920. 

Av  e.  byrådirektör  Henrik  G.  Tisell. 


Undersöker  man,  huru  under  år  1920  beviljade  patent 
varit  fördelade  på  hithörande  fack  på  sätt  i  tidigare  års- 
översikter  i  tidskriftens  avdelning  för  väg-  och  vattenbygg¬ 
nadskonst  varit  fallet,  finner  man,  att  inom  dem  detta  år 
beviljats  17 1  patent  mot  162  föregående  år.  Antalet  så¬ 
dana  patent  utgjorde  åren  1915  — 1920  resp.  125,  17 1, 
*75»  I37>  162  och  171. 

Totala  antalet  under  år  1920  beviljade  patent  företer 
likaledes  en  betydande  ökning  under  året;  under  åren 
1915 — 1920  beviljades  nämligen  resp.  1  799,  1  874,  1  629, 
1434,  1456  och  1  971  patent. 

Jämför  man  antalet  patent  inom  varje  fack,  finner  man 
vidare,  att  den  procentuella  fördelningen  från  föregående 
år  är  föga  förändrad;  intresset  för  betongkonstruktioner 
är  fortfarande  livligt  och  företer  någon  ökning. 

Undersöker  man  för  dessa  1 7 1  patent,  under  vilka  år 
de  inkommit  till  ämbetsverket  och  jämför  med  motsva¬ 
rande  siffror  de  4  närmast  föregående  åren,  så  finner  man, 
att  handläggningstiden  för  dessa  facks  patent,  som  under 
åren  1916 — 1918  påfallande  minskats,  ånyo  något  ökades 
under  år  1919  och  ännu  mera  under  år  1920,  dock  utan 
att  fullt  återgå  till  det  år  1916  rådande  värdet.  Detta 
framgår  av  nedanstående  tabell. 


Betydelsen  av  en  snabb  handläggning  av  ärendena  i 
patentverket  kan  icke  nog  framhållas;  varje  ny  uppfinning 
är  en  hävstång  för  den  industriella  utvecklingen,  som  un¬ 
der  granskningstiden  i  patentverket  i  allmänhet  får  ligga 


oanvänd,  och  allt  fort  kvarstår,  vad  i  föregående  årsrevy 
framhölls  —  april  1920  —  att  framtidens  konkurrens  län¬ 
derna  emellan  torde  komma  att  avgöras  av  deras  upp- 
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även  tyda  härpå.  Huru  patentansökningarnas  antal  varierat 
åren  1904 — 1920  i  Förenta  staterna,  Tyskland,  England, 
Frankrike,  Österrike,  Belgien,  Schweiz  och  Sverige  framgår 
av  fig.  1,  som  återger  för  närvarande  kända  siffror. 
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Av  kurvorna  i  denna  figur  framgår  tydligt,  hurusom  man 
redan  första  året  efter  fientligheternas  inställande  —  år 
1919  —  i  de  krigförande  länderna  inom  uppfinnarvärlden 
allmänt  återgått  till  arbetet;  patentansökningsantalet  detta 
år  nådde  nära  nog  samma  värden  som  före  kriget,  med 
undantag  för  Belgien  och  det  vid  fredsslutet  i  omfång  så 
hårt  kringskurna  Österrike.  För  Förenta  staterna  medförde 
kriget  föga  sänkning  i  uppfinnarverksamheten,  en  sådan 
gjorde  sig  gällande  först  år  1918,  året  efter  staternas  eget 
ingripande  i  kriget  och  sedan  i  Europa  ökningen  i  upp¬ 
finnarverksamhet  redan  är  tydligt  skönjbar.  För  Tyskland 
och  England  är  stigningen  rekordartad  år  1919;  uppen¬ 
barligen  synes  dock  Tyskland  återgå  till  sin  dominerande 
ställning  på  detta  område  före  kriget;  dess  stora  förlust  i 
folkmängd  genom  fredsslutet  synes  icke  märkbart  fördröja 
denna  återgång  till  den  tidigare  rangställningen. 

Tävlingen  mellan  Storbritanniens  och  Tysklands  upp¬ 
finnarverksamhet  och  den  därav  beroende  industriella  ut¬ 
vecklingen  har  varit  hård  och  spännande;  i  tysthet  försig¬ 
gick  redan  under  slutet  av  1890-talet  en  utomordentligt 
viktig  förskjutning  av  uppfinnarverksamheten  från  England 
till  kontinenten,  särskilt  till  Tyskland  och  Skandinavien. 
Åren  1894 — 1896,  då  den  elektriska  industrien  på  kon¬ 
tinenten  växte  upp  till  stordrift,  beteckna  en  vändpunkt  i 
den  engelska  uppfinnarverksamhetens  kvantitativa  utveck¬ 
ling;  i  kvalitet  började  tillbakagången  redan  något  tidigare. 
Under  det  att  denna  tid  den  elektriska  industrien  med¬ 
förde  livgivande  impulser  å  teknikens  alla  områden  i  andra 
länder,  framför  allt  i  Tyskland,  hindrades  dess  utveckling 
i  England  av  okloka  koncessionslagar,  som  först  år  1900 
bortföllo,  och  uppfinnarverksamheten  på  området  fick  ej 
tillfälle  att  utveckla  sig  förr  än  det  var  för  sent  att  söka 
distansera  konkurrenten. 

Huru  tillbakagången  gestaltade  sig  kvantitativt  och  i  viss 
mån  även  kvalitativt,  då  blott  värdefullare  uppfinningar 
pläga  från  olika  länder  patenteras  i  andra,  framgår  av 
nedanstående  fig.  2,  som  visar  antalet  i  Förenta  staterna 
under  åren  1890 — 1916  åt  sökande  från  Storbritannien, 
Frankrike  och  Tyskland  årligen  beviljade  patent.  Mot¬ 
svarande  kurva  för  Sverige  är  jämväl  inlagd,  då  den  för 
oss  kan  hava  visst  intresse. 
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Av  fig.  2  finner  man,  hurusom  tillbakagången  i  Eng¬ 
lands  uppfinnarverksamhet  inträder  med  de  första  åren  av 
1890-talet,  omedelbart  efter  de  sista  åren  av  Englands 
hegemoni  till  sjöss  och  ursprungsbeteckningslagens  till¬ 


komst;  från  år  1904  distanserar  Tysklands  uppfinnarverk¬ 
samhet  på  ett  avgörande  sätt  Englands,  och  världskriget 
inbryter,  när  denna  överlägsenhet  är  för  England  oroväc¬ 
kande.  Av  fig.  1  se  vi,  att  världskrigets  utgång  endast 
övergående  synes  hava  minskat  denna  fara  för  England, 
vars  läge  nu  därjämte  hotas  av  en  annan  stor  fara,  den 
att  den  återvunna  hegemonien  till  sjöss  kan  komma  att 
vila  icke  på  koltillgång  utan  på  tillgång  till  petroleum  och 
därmed  övergå  till  Amerika. 

Hithörande  förhållanden  påpekades  av  förf.  redan  år 
1913  i  »Om  varumärkesskydd  och  varumärken»  med  un¬ 
derlag  av  då  tillgängliga  fakta  och  siffror  och  framhölls, 
hurusom  England  börjat  klart  uppfatta  faran  från  Tyskland. 
Så  hade  Westminster  Gazette  påvisat,  hurusom  den  engelska 
uppfinnarverksamheten  gått  tillbaka  inom  nästan  alla  vik¬ 
tigare  industrigrenar,  och  huru  med  den  Englands  för¬ 
måga  att  inom  dessa  industrifält  konkurrera  med  tyskarna 
upphört  eller  allvarligt  hotats. 

För  att  rädda  sig  ur  denna  belägenhet  ommodernisera- 
des  visserligen  de  engelska  tekniska  högskolorna  efter 
tyskt  mönster  och  en  viss  nyhetsgranskning  infördes  i 
patentverket,  ett  steg  i  riktning  mot  den  tyska  nyhets¬ 
granskningen,  vars  betydelse  man  började  klarare  inse, 
utan  att  man  dock  därmed  lyckades  uppväcka  någon  tysk 
uppfinnaranda  eller  genom  utövningstvång  lyckades  av¬ 
böja  den  tyska  konkurrensen. 

Att  Frankrikes  kurva  i  fig.  2  intager  ett  ännu  blyg¬ 
sammare  läge  än  Englands  beror  icke  på  någon  fullt  mot¬ 
svarande  underlägsenhet  i  uppfinnarverksamhet,  utan  må¬ 
hända  snarare  på  fransmännens  obenägenhet  för  ansträng¬ 
ningar  till  kundkretsens  vinnande.  I  det  närmare  belägna 
Tyskland  patenterades  före  kriget  ungefär  lika  många 
franska  som  engelska  uppfinningar  årligen. 

Det  är  med  spänt  intresse  man  dessa  och  närmast 
kommande  år  följer  uppfinnarverksamhetens  tillväxt  i  de 
nyss  krigförande  staterna;  om  det  än  synes,  som  hade 
man  återgått  till  uppfinnarnas  fredligare  arbete,  är  det 
dock  i  själva  verket  endast  till  ett  nytt  fält,  som  kriget 
överförts,  där  utgången  sannolikt  blir  en  annan.  Överallt 
i  de  krigförande  länderna  har  man  nämligen  nu  klart 
insett,  hurusom  det  är  på  ett  lands  uppfinnarverksamhet, 
som  dess  motståndskraft  ytterst  vilar,  och  överallt  an¬ 
stränger  man  sig  för  att  stödja  uppfinnarnas  och  veten¬ 
skapsmännens  arbete.  Även  vi  måste  anstränga  våra  kraf¬ 
ter  i  denna  tävlan  och  det  är  icke  utan  intresse  att  taga 
del  av  författaren  Maurice  Barres  med  livliga  applåder 
mottagna  tal  i  franska  kammaren  den  11  juni  1920,  ett 
tal,  som  kan  sägas  troget  återspegla  den  franska  uppfatt¬ 
ningen  av  ställningen. 

Barres  förklarade,  att  Frankrikes  lärde  räddat  sitt  land 
under  kriget,  men  att  landet  behövde  samarbeta  med  dem 
även  efter  freden;  kampen  fortfore,  endast  formen  vore 
en  annan.  Barrés  önskade  ett  centralt  förvaltningsorgan 
för  vetenskapliga  forskningar;  varje  ministerium  borde  åt- 
ligen  angiva,  vilka  uppgifter  forskningsarbetet  enligt  dess 
uppfattning  borde  inrikta  sig  på.  Utgifterna  för  den  ve¬ 
tenskapliga  forskningen  skulle  giva  hundrafaldig  ränta; 
hänsynen  till  Frankrikes  anhängare  i  hela  världen  fordrade 
dessutom,  att  man  i  Frankrike  som  fortsättning  på  krigs- 
dygderna  uppfunne  och  skapade. 

Huru  mycket  som  kan  vinnas  enligt  Barrés  förslag, 
återstår  att  se;  Barrés  eget  underskattande  av  tyskarna, 
då  han  i  fortsättningen  av  talet  förnekar  dessas  större 
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uppfinnarförmåga  och  endast  vill  tillerkänna  dem  en  bättre 
organisation,  som  det  nu  gällde  för  Frankrike  självt  att 
tillägna  sig,  »sedan  det  blivit  färdigt  med  detta  organisa- 
tionsodjur»  och  hans  överskattande  av  sitt  eget  land,  då 
han  tillägger,  att  sakförståndiga  i  alla  länder  vore  av  den 
åsikten,  att  till  grund  för  nästan  alla  stora  vetenskapliga 
framsteg  låge  franskt  initiativ  (il  y  a  une  premiére  inter¬ 
vention  fran^aise),  är  emellertid  icke  så  lovande. 

Barres  sätt  att  bedöma  fransk  och  utländsk  uppfinnar¬ 
verksamhet  är  typiskt  franskt  och  beroende  på  en  egenhet 
i  franskt  undervisningsväsen,  som  av  förf.  påpekades  redan 
i  »Om  varumärkesskydd  och  varumärken»  1913,  pag.  329. 

»Frankrikes  ställning  i  industriellt  hänseende  i  Europa 
har  icke  alltid  varit  densamma,  som  den  är  nu;  år  1855 
utgjorde  Frankrikes  export  2  167  mill.  fes,  Englands  föga 
mera,  eller  2  941  mill.  fes  mot  resp.  7  100  och  13  063 
mill.  fes  år  1907. 

Tack  vare  rikedom,  hög  kultur,  skicklig  arbetarstam  och 
bördig  jord,  stod  Frankrike  synnerligen  högt  vid  mitten 
av  förra  århundradet  och  intill  fransk-tyska  kriget  1870; 
dess  senare  tillbakagång  i  jämförelse  med  grannstaternas 
utveckling,  särskilt  Tysklands,  torde  väsentligen  bero  på 
en  mindre  utvecklad  teknisk  undervisning,  som  gärna  bort¬ 
ser  från  sådana  rön,  som  icke  hava  franskt  ursprung.» 

Huru  man  uppskattar  uppfinnarverksamheten  i  Förenta 
staterna  framgår  av  ett  beslut  av  American  Federation  of 
Labour  i  juni  1919,  vari  anfördes,  att  det  allmänna  väl¬ 
stånd,  som  följer  på  vetenskapliga  framsteg,  vore  av  större 
betydelse,  än  kostnaderna  härför.  Den  industriella  produk¬ 
tionens  höjande  vore  en  viktig  faktor  i  den  allt  starkare 
striden  för  bättre  levnadsvillkor  för  arbetarna;  då  kriget 
hade  klart  visat,  hurusom  vetenskap  och  teknik  i  krig,  som 
i  fred  vore  av  utomordentlig  betydelse  för  ett  folk,  borde 


regeringen  ställa  alla  till  buds  stående  medel  till  för¬ 
fogande  för  att  uppställa  och  genomföra  ett  stort  program 
för  främjande  av  vetenskapligt  och  tekniskt  forskningsarbete. 

Så  gå  då  ententens  länder  såväl  som  Tyskland  sanno¬ 
likt  mot  en  tid  av  intensivt  uppfinnande,  som  att  döma 
av  de  vidtagna  ansträngningarna  —  samtliga  de  stora 
krigförande  staterna  äga  nu  statsunderstödda  organ  för 
forskning  och  uppfinnande:  England  sitt:  »Department  of 
scientific  and  industrial  research»,  Frankrike  sitt  »Labo- 
ratoire  nationale  de  Physique  et  de  Mécanique»,  Amerika 
sitt  »National  Research  Council»,  Tyskland  »Kaiser  Wil¬ 
helm  Gesellschaft»  o.  s.  v.  —  kommer  att  bliva  ett  upp- 
finnandets  tidevarv  i  än  högre  grad  än  de  sist  förflutna 
decennierna. 

Vad  Sverige  beträffar  stå  vi,  som  även  framgår  av  kur¬ 
vorna  i  fig.  1  och  2,  i  en  tid  av  livligt  uppfinnande,  och 
en  motsvarighet  till  vad  ententländerna  äga  eller  efter¬ 
sträva,  äga  vi  sedan  år  1919  i  vår  ingenjörsvetenskaps- 
akademi.  Vad  som  nu  närmast  brister  oss,  är  en  mer  än 
väl  behövlig  väsentlig  utökning  av  patentverkets  ordinarie 
personal  i  den  av  patentkommittén  angivna  riktningen. 
Visserligen  kan  den  under  föregående  år  hos  oss  utbrutna 
krisen  tänkas  medföra  en  tillfällig,  övergående  sänkning  i 
antalet  per  år  inkommande  patentansökningar  med  några 
hundratal  sådana;  erfarenheten  visar  emellertid,  att  även 
om  stigningen  i  ansökningsantalet  under  en  ekonomisk 
kris  på  så  sätt  tillfälligt  upphör,  en  stigning  ånyo  börjar 
redan  före  krisens  slut.  En  sådan  oväsentlig  fluktuation 
i  antalet  inkommande  patentansökningar  saknar  för  övrigt 
varje  betydelse  för  frågan  om  ämbetsverkets  behov  av  ut¬ 
vidgning  i  jämförelse  med  den  höjd,  vartill  antalet  balan¬ 
serande  oavgjorda  ansökningar  i  ämbetsverket  redan  sedan 
år  vuxit. 


KRAFTUTTAGNING  UR  TIDVATTNET. 

» 

Av  civilingenjör  Gottfried  Berg ,  Stockholm. 


Projektarbeten  och  forskningar  enligt  engelska  och 
franska  källskrifter:  Ministry  of  Transport.  Severn 

Barrage ,  Road  and  Railway  Scheme.  London,  1920  Nov. 
26th.  Board  of  Trade.  Third  Interim  Report  of  the 
JVater  Power  Resources  Committee.  London,  1920  Dec. 
ist.  E.  Maynard.  Etude  sur  L' Utilisation  des  Mare'es 
pour  la  Production  de  la  Force  motrice.  Paris,  1919. 

Möjligheten  av  att  med  ekonomisk  fördel  kunna  utnyttja 
världshavens  tidvatten  för  kraftalstring  särskilt  längs  de  kuster, 
där  höjdskillnaden  mellan  ebb  och  flod  uppnår  betydande 
värden,  har  länge  varit  föremål  för  spekulationer.  Som  exempel 
härå  må  blott  omnämnas,  hurusom  ensamt  i  Frankrike  denna 
fråga  alltsedan  förra  hälften  av  1800-talet  varit  föremål  för  ett 
nittiotal  patentansökningar  och  ett  avsevärt  antal  publicerade 
projekt.  Dock  torde  denna  fråga  först  under  och  efter  det  nu 
avslutade  världskriget  och  i  samband  med  under  detta  till¬ 
skapade  förhållanden  upptagits  till  allvarlig  prövning  efter 
storslagna  linjer. 

I  ovan  namngivna  rapporter  framlägga  sålunda  engelska 
myndigheter  vittomfattande  projekt  för  ett  jättestort  *tidvatten- 
kraftverk »  på  Englands  sydvästkust.  Märkligt  är  i  första  hand 
att  frågan  angående  tidvattenkraftens  utnyttjande  i  stor  skala 
upptagits  till  allvarlig  prövning  just  i  kollandet  England. 
Kanske  detta  —  såsom  även  antydes  i  rapporterna  —  trots 
för  tillfället  fallande  kolpriser  får  tydas  som  ett  första  »tidens 
tecken»  å  en  framtida  åtstramning  på  världens  kolmarknad 
såsom  en  följd  av  att  de  kolproducerande  länderna  i  större 
utsträckning  än  hittills  börja  begrunda,  att  de  sitta  inne  med 
ett  icke  outtömligt  förråd  av  jordens  hittills  kända  främsta 


värmealstrande  energikälla,  vid  vars  handhavande  vissa  spar- 
samhetssynpunkter  kanske  snart  nog  måste  tagas  i  betraktande. 

Undersökningsarbetet  för  tidvattenkraftfrågans  praktiska 
lösning  i  England  har  anmärkningsvärt  nog  bedrivits  parallellt 
inom  tvenne  grenar  av  statsförvaltningen,  nämligen  Ministry 
of  Transport  och  Board  of  Trade ,  i  vilken  sistnämnda  förvalt¬ 
ningsgren  arbetet  omhänderhafts  av  Water  Power  Resources 
Committee.  Å  båda  ställen  har  man  koncentrerat  sig  på  frågan 
angående  anläggandet  av  det  ovannämnda  tidvattenverket  i 
den  stora,  söder  om  Wales  inskjutande  havsviken  Severn  samt 
framlagt  uppnådda  resultat  i  de  ovannämnda,  i  slutet  av  före¬ 
gående  år  avlämnade  rapporterna.  Dessa  äro  båda  ganska  sum¬ 
mariska  beträffande  konkreta  tekniska  uppgifter  och  kostnads¬ 
beräkningarna  lysa  med  sin  frånvaro.  Rapporten  från  Ministry 
of  Transport  lämnar  de  relativt  fullständigaste  uppgifterna  be¬ 
träffande  där  utarbetat  projekt,  varför  detta  projekt  här  i 
korthet  relateras. 

Av  rapporten  framgår,  att  vid  den  för  »tidvattenverket» 
föreslagna  platsen,  strax  utanför  Wye-åns  utlopp  har  Severn 
en  bredd  av  4  km  och  i  havsvikens  mitt  förefinnes  en  djup¬ 
fåra  av  betydande  dimensioner.  Förslaget  avser  att  genom 
en  tvärs  över  havsviken  förlagd  »jättedamm»  kvarhalla  det 
innanför  dammen  under  flodtid  inströmmande  havsvattnet  i 
och  för  begagnande  av  den  »fallhöjd»,  som  uppstår  vid  ebb, 
för  en  i  stort  projekterad  kraftalstring.  Kraftmaskineriet  har 
tänkts  installerat  i  å  ömse  sidor  längs  djupfåran  i  havsvikens 
mitt  förlagda  kombinerade  damm-  och  kraftstationsbyggnader 
med  utnyttjande  av  djupfåran  som  avloppskanal.  Flodvattnet 
beredes  tillträde  till  dammbassängen,  vilken  erhåller  en  area 
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av  70  kvadratkilometer,  genom  i  dammbyggnaden  anbragta 
luckor,  vilkas  manövrering  avsetts  ske  automatiskt.  Då  emel¬ 
lertid  kraftalstring  kan  ske  endast  under  ebbtid,  avser  projektet 
även  utbyggnad  av  ett  ackumuleringsverk  i  form  av  en  hög- 
trycksanläggning  av  likaledes  ofantliga  dimensioner  —  »a 
mammoth  pumping  and  turbine  Power  House».  Detta  skulle 
ske  genom  att  skapa  en  å  betydlig  höjd  över  havets  nivå 
liggande  högreservoar,  i  vilken  havsvatten  skulle  uppumpas 
under  ebb  genom  från  tidvattenverket  tillförd  kraft  i  och  för 
utnyttjande  i  högtrycksanläggningen  under  rådande  flod.  Såväl 
tidvattenverket  som  högtrycksanläggningen  ha  var  för  sig 
planerats  utbyggda  för  c:a  1  000  000  hästkrafter,  och  uppges 
i  rapporten  att  en  energitillgång,  motsvarande  500  000  hkr 
under  10  timmar  om  dygnet,  skulle  kunna  ständigt  påräknas 
samt  att  uttagningskostnaden  icke  skulle  överstiga  en  halv 
penny  per  disponibel  kilowattimme.  Jämsides  med  kraftalst¬ 
ringen  avses  att  lösa  omfattande  trafikfrågor  genom  att  i  sam¬ 
band  med  dammanläggningen  anordna  väg-  och  järnvägsför¬ 
bindelse  över  havsviken,  varjämte  möjlighet  skulle  skapas  till 
utförande  av  stora  hamnanläggningar  i  den  innanför  damm- 
byggnaden  bildade,  för  minskade  tidvattenvariationer  utsatta 
bassängen. 

Den  av  Water  Power  Resources  Committee  avgivna  rap¬ 
porten  är  genomgående  hållen  i  en  ganska  försiktig  ton. 
Kommittén  gör  visserligen  å  ena  sidan  jämförelser  med  Nia- 
garafallens  exploatering,  framhåller  projektets  utomordentliga 
nationalekonomiska  betydelse,  i  samband  varmed  kommittén 
säger,  att  idet  må  ihågkommas,  att  kolet  är  en  sinande  till¬ 
gång»,  men  framhåller  även  å  andra  sidan,  att  någon  slutgiltig 
uppfattning  om  företagets  realiserbarhet  icke  kan  erhållas, 
förrän  mera  ingående  undersökningar  och  beräkningar,  än 
vad  kommittén  varit  i  stånd  att  företaga,  blivit  utförda.  Kom- 
mitterade  framhålla  dock,  att  de,  speciellt  angående  den  på 
grund  av  förhållandena  komplicerade  maskinella  utrustningen, 
införskaffat  upplysningar  från  de  mest  auktoritativa  håll,  att 
de  förvissat  sig  om  projektets  tekniska  genomförbarhet  samt 
att  de  utförda  beräkningarna  ge  stöd  åt  den  åsikten,  att  kraf¬ 
ten  kan  utvinnas  till  ett  fördelaktigt  pris. 

Ministry  of  Transport,  som  säger  sig  framlägga  det  första 
genomarbetade  förslaget  till  tidvattnets  utnyttjande  för  kraft¬ 
alstring,  uttalar  sig  betydligt  mer  optimistiskt.  Överskriften 
lyder;  »Världens  största  vattenkraftprojekt.  Ett  räutabelt  för¬ 
slag»,  etc.  I  fortsättningen  heter  det:  »Förslagets  fördelar  synas 
gränslösa,  de  öppna  utsikter,  som  synas  nästan  revolutionerande 
för  det  industriella  livet  i  västra  och  mellersta  England»,  etc. 

Som  sagt  föreligga  icke  tekniska  uppgifter  i  sådan  utsträck¬ 
ning  att  man  kan  bilda  sig  någon  säker  uppfattning  om 
projektets  tekniska  utförbarhet  och  ekonomiska  berättigande. 
Med  en  viss  kännedom  om  vattenkraftindustriens  ekonomi, 
kan  man  dock  tillåta  sig  en  del  reflexioner.  Så  t.  ex.  är  det 
påfallande  att  tidvattenverket  måste  arbeta  under  synnerligen 
ogynnsamma  förhållanden.  Härvid  är  att  märka  icke  blott, 
att  tidvattenverket  skall  generera  sina  ofantliga  energimängder 
under  tvenne  perioder  under  dygnet,  då  havet  faller  undan 
utanför  spärrdammen,  utan  även  att  höjdskillnaden  mellan 
ebb-  och  flodvattenstånd  är  mycket  växlande  under  olika  tider 
av  året  och  dess  månader,  så  att  —  som  den  ena  rapporten 
säger  —  krafttillgången  under  springflod  är  fem  gånger  större 
än  under  de  tider,  som  tidvattnet  har  sin  minsta  amplitud.  Till 
följd  härav  har  tidvattenverkets  turbinmaskineri  projekterats 
för  en  under  drift  mellan  1,5  och  9,0  m.  varierande  fallhöjd  och 
har  med  anledning  härav  förutsatts  arbeta  med  olika  rotations¬ 
hastighet.  Vad  man  vidare  kan  utläsa,  ger  knappast  stöd  åt 
den  lämnade  uppgiften,  att  i  medeltal  200  000  hkr  dygnet 
runt  (en  halv  million  hästkrafter  under  10  timmar  per  dygn) 
skulle  kunna  uttagas  från  de  båda  samarbetande  kraftverken, 
speciellt  med  tanke  på  att,  om  ungefär  halva  detta  belopp 
skall  uttagas  från  accumulatorverket,  så  måste  på  grund  av 
effektförlusten  vid  uppumpning  och  kraftgenerering  ett  energi¬ 
belopp,  motsvarande  c:a  300  000  hkr  dygnet  runt,  uttagas  från 
tidvattenverket.  Skulle  dock  detta  vara  möjligt,  blir  emel¬ 
lertid  utnyttjningstiden  (beräknad  efter  en  halv  million  hkr 
under  10  timmar  om  dygnet  från  två  verk  med  sammanlagt 
två  millioner  hkr  maskininstallation)  endast  c:a  850  timmar 
och  den  enkla  slutreflexionen :  hur  kan  ett  vattenkraftverk  med 
dylika  utbyggnads-  och  belastningsförhållanden  konkurrera  med 
stora  modärna  värmekraftcentraler ? 


I  Frankrike  synes  man  likaledes  hava  ägnat  tidvattnets 
kraftproblem  ett  ingående  studium  under  de  senaste  åren.  I 
detta  land  har  man  dock  arbetat  efter  något  andra  linjer,  och 
framkomna  projekt  basera  sig  i  allmänhet  på  anordnandet  av 
tvenne  eller  flera  bassänger,  vilka  möjliggöra  både  att  hålla 
tidvattenverket  i  kontinuerlig  drift  och  att  i  lämplig  utsträck¬ 
ning  inskränka  fallhöjdsvariationerna.  Enklast  framgår  detta 
förhållande,  om  man  tänker  sig  tvenne  bassänger,  av  vilka 
den  ena  fylles  vid  flod  och  den  andra  tömmes  vid  ebb.  Får 
sedan  det  mellan  bassängerna  anlagda  tidvattenverket  icke 
uttaga  mera  vatten  från  den  fyllda  bassängen  än  att  endast 
en  viss  begränsad  avsänkning  hinner  göra  sig  gällande  mellan 
fyllningstiderna  och  endast  en  motsvarande  begränsad  höjning 
äger  rum  i  den  undre  bassängen  mellan  dess  tömningstider, 
framgår  härav  att  tidvattenverket  kan  hållas  i  kontinuerlig 
drift  med  inom  måttliga  gränser  varierande  fallhöjder.  Bas¬ 
sängproblemet  kan  emellertid  varieras  på  olika  sätt,  och  den  i 
ett  visst  fall  fördelaktigaste  lösningen  blir  beroende  av  bl.  a. 
på  vad  sätt  bygguadsplatsens  naturliga  förutsättningar  bäst 
kunna  utnyttjas. 

I  ovan  nämnda  arbete  av  ingenjör  E.  Maynard  har  denne 
lämnat  en  ingående  teoretisk  behandling  av  föreliggande  prin¬ 
cipiella  möjligheter  för  kraftuttagning  ur  tidvattnet  med  till¬ 
hjälp  av  omhandlade  bassänganordningar  och  därvid  ägnat 
särskild  uppmärksamhet  åt  de  svårigheter  för  problemets  prak¬ 
tiska  lösning,  som  förorsakats  av  tidvattnets  synnerligen  va¬ 
riabla  amplitud.  Maynard  nämner  även  exempel  på  pro¬ 
blemets  praktiska  tillämpning  och  framlägger  av  preliminära 
kostnadsberäkningar  åtföljda  utkast  till  tidvattenkraftverk  på 
olika  platser  längs  franska  kusten,  såsom  Baie  de  Eotheneuf 
Baie  de  la  Rochelle  och  La  Tfawre-flodens  mynningsvik.  Utb}Tgg- 
nadseffektens  storlek  är  mycket  beroende  av  huruvida  man 
finner  fördelaktigast  att  med  enkla  anordningar  uttaga  stora 
kraftbelopp  under  relativt  korta  perioder  under  dygnet,  eller 
genom  anläggandet  av  mer  eller  mindre  komplicerade  bassäng¬ 
anordningar  strävar  efter  att  i  stället  uttaga  reducerade  effekt¬ 
belopp  mer  eller  mindre  kontinuerligt  dygnet  runt.  Den  dispo¬ 
nibla  medeleffekten  rör  sig  vid  de  två  förstnämnda  platserna 
om  endast  några  tusentals  hkr,  men  vid  den  sistuämnda  om 
icke  mindre  än  nära  300  000  hkr,  av  vilka  dock,  trots  lämp¬ 
liga  bassänganordningar,  endast  c:a  1/10  skulle  kunna  disponeras 
kontinuerligt  dygnet  och  året  runt. 

De  framlagda  överslagsberäkningarna  över  uttagningskost- 
naderna  visa  synnerligen  låga  värden  för  uttagande  av  inter- 
mittent  kraft.  Ju  mera  anordningarna  kompliceras  för  vin¬ 
nande  av  mer  eller  mindre  kontinuerlig  kraftuttagning,  desto 
högre  bliva  givetvis  kostnaderna  per  utvunnen  kraftenhet 
räknat,  men  visa  dock  beräkningarna  gynnsamma  värden  även 
om  energiuttagningen  begränsas  till  kontinuerligt  året  runt 
disponibel  kraft.  I  enlighet  med  dessa  beräkningar  skulle  så¬ 
lunda  omhandlade  tidvattenkraftverk  bliva  fullt  konkurrens¬ 
kraftiga  med  vattenkraftverk  i  hittills  vanlig  bemärkelse.  Till 
sist  må  nämnas,  hurusom  kraftuttagning  ur  tidvattnet  i  större 
skala  torde  komma  att  bliva  praktiskt  prövad  först  i  Frank¬ 
rike,  i  det  att  landets  handelsminister  enligt  en  i  pressen 
nyligen  synlig  notis  redau  gått  i  författning  om  att  låta  ut¬ 
föra  en  experimentanläggning  för  4  800  hkr  i  Bretagne. 


MEDDELANDEN 


Ny  vattenväg  mellan  Mälaren  och  Hjälmaren.  Kungl. 
Kanalkommissionen  har  avlämnat  utredning  rörande  vattenväg 
mellan  Mälaren  och  Hjälmaren.  Utredningen  omfattar  tvenne 
alternativa  sträckningar,  nämligen  dels  sträckningen  längs  den 
nuvarande  vattenvägen  genom  Arbogaån  och  Hjälmare  kanal 
och  dels  en  sträckning  längs  Eskilstuna  nedre  kanal  förbi 
Torshälla  samt  vidare  längs  Eskilstunaån  och  över  områden 
väster  om  Eskilstuna  till  Hyndevadsström  vid  Skogstorp.  Båda 
de  undersökta  sträckningarna  kunna  anses  ur  teknisk  och 
trafikteknisk  synpunkt  gynnsamma,  ehuru  den  sistnämnda  kan 
beräknas  bliva  omkring  35  %  dyrare  än  sträckningen  längs 
den  nuvarande  vattenvägen.  En  väsentligt  större  trafik  bör 
likväl  kunna  påräknas  å  sträckningen  Torshälla — Skogstorp. 

Utredningen  har  vidare  givit  vid  handen,  att  en  ny  vatten¬ 
väg  mellan  Mälaren  och  Hjälmaren  bör  utföras  såsom  3-meters 
led,  d.  v.  s.  för  fartyg  av  3  meters  djupgående.  Kostnaden 
för  en  dylik  3-meters  dubbelled  längs  den  nuvarande  sträcknin¬ 
gen  har  beräknats  till  9  465  000  kr.  med  1914  års  priser.  N.  B. 
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NY  INTAGSTYP  FÖR  VATTENKRAFTANLÄGGNINGAR  I  STARKT  ISFÖRANDE 

VATTENDRAG.' 


•  Av  civilingenjör  Folke 

^r^ack  vare  de  svårigheter  Niagarakraftverken  haft  att 
X  kämpa  mot,  orsakade  av  den  på  senvintern  och  våren 
förefintliga  starka  isföringen  i  Niagara  River,  uppdrogs  år 
1919  åt  firman  R.  D.  Johnson  och  P.  Wahlman,  New  York, 
att  söka  utarbeta  en  i  detta  vattendrag  lämplig  konstruk¬ 
tion  av  intagstyp.  Som  författaren  genom  civilingenjör 
Petrus  Wahlmans  välvilliga  försorg  sattes  i  tillfälle  taga 
del  av  de  intressanta  rön  till  vilka  uppdraget  ledde,  ut¬ 
arbetade  därhän,  att  de  iståndsatte  förf.  till  relativt  om¬ 
sorgsfulla  studier  på  detta  område,  har  begärts  utrymme 
för  nedanstående  beskrivning  å  förslag  till  »Intag  för 
15  000  cu.  ft./sek.»  (omkring  425  sm3)  —  för  The  Hydro 
Electric  Power  Company,  Niagara  Development  —  enligt 
den  av  ing.  Wahlman  uppfunna  och  patenterade  (9  sept. 
1919)  metoden.* 2 

Som  metoden  fordrar  en  synnerligen  omsorgsfull  teore¬ 
tisk  beräkning,  vilken  helt  säkert  måste  vara  av  intresse 
för  den  mera  spekulative  vattenbyggaren,  återgives  nedan 
en  motiverad  beräkning  åtföljd  av  felkalkyl  för  ovan¬ 
nämnda  intag. 

Niagara  River  erbjuder  vid  Hog  Island  det  naturligaste 
läget  för  ett  intag  (se  fig.  1),  emedan  flytisen  i  vanliga 
fall  ej  går  in  mot  stranden  därstädes.  Andra  orsaker  för¬ 
svåra  emellertid  intagandet  där:  vattnet  har  här  ett  djup 
av  endast  2  till  5  meter,  och  vidare  framflyter  floden  här 
under  en  jämn,  obruten  trycklinje.  Hade  det  t.  ex.  där¬ 
emot  varit  ett  naturligt  brott  i  trycklinjen  och  således  en 
hastig  variation  i  vattenytans  nivå,  hade  de  övre  isförande 
vattenlagren  i  förhållande  till  intagsvattnet  enkelt  kunnat 
avledas  t.  ex.  medelst  bomlänsor,  på  samma  gång  som 
naturliga  variationen  i  vattennivån  kunnat  utnyttjas  att 
accelerera  det  isförande  vattnet,  och  få  det  klart  vid  in¬ 
taget,  utan  att  uppväcka  virvlar,  vilka  vanligen  ändra 
isens  väg  och  åstadkomma  en  sammanhopning  av  is,  just 
varest  den  har  största  möjligheten  att  bli  nedsugen  och 
förd  in  i  intaget. 

*  Utgör  utdrag  ur  reseberättelse  från  studieresa  i  U.  S.  A.  och 
Canada  1919 — 1920. 

2  Då  samtliga  teorier  och  diagram  äro  upprättade  för  det  vid 
Niagara  föreslagna  intaget,  har  för  erhållande  av  enkla  uttryck  och 
jämna  siffror  det  »engelska  måttsystemet»  genomgående  bibehållits. 
De  använda  storheterna  äro  således : 

1  ft.  =  1  foot  =  12  tum  —  0,30479  meter. 

1  sq.  ft.  =  1  squarefoot  =  0,0929  m\ 

1  cu.  ft.  =  1  cubic  foot  =  28,315  dm3. 

1  yd.  =  1  yard  =  3  feet  =  0,91438  in. 

1  sq.  yd.  =  1  square  yard  =  9  sq.  ft.  =  0,8361  m2. 

I  cu.  yd.  =  I  cubic  yard  =  27  cu.  ft.  =  0,76451  m3. 

1  c.  f  s.  =  1  cu.  ft./sec.  =  0,028315  sm2. 


L:son  Grange ,  Stockholm. 

Då  nu  emellertid  sådana  naturliga  fördelar  ej  förefin¬ 
nas,  blir  problemet  av  mera  invecklad  art,  och  måste 
givetvis  större  dimensioner  användas  än  vad  annars  hade 
varit  förhållandet.  De  fundamentala  idéer,  som  lett  kon¬ 
struktörerna  till  en  korrekt  konstruktion,  kunna  kort  sam¬ 
manfattas  som  följer: 

1.  Stör  det  naturliga  vattenflödet  så  litet  som  möjligt, 
d.  v.  s.  drag  ej  ut  större  kvantitet  vatten  ur  flödets 
naturliga  riktning  än  den,  som  insuges  genom  intaget. 

2.  Intag  vattnet  från  botten  av  floden  genom  (delvis  ned- 
schaktade)  tuber,  förlagda  på  sådant  sätt,  att  driftvatt¬ 
net  avtappas  utan  att  i  nämnvärd  grad  inverka  på  det 
kvarvarande. 

3.  Utbred  intagskonstruktionen  över  en  mycket  störra  yta 
av  bottnen  än  den  tvärsektion,  man  skulle  erhålla  vid 
naturligt  flöde  av  samma  vattenmängd. 

4.  Håll  inströmningshastigheten  vid  flodbottnen  så  låg  som 
praktiskt  är  möjligt,  och  tillse  att  denna  är  lägre  än 
på  något  annat  ställe  i  intagssystemet. 

5.  Fördela  insugningen  jämnt. 


För  att  utröna  lämpligt  antal  av  tuber  och  lämpliga 
längder  ha  modeller  i  skala  1:20  gjorts.  (Se  fotografier 
fig.  2,  3  och  4). 

Påtagligen  är  det  omöjligt  att  över  huvud  taget  tappa 
något  vatten  utan  att  det  bildas  »is-fällor»  på  vattenytan, 
men  genom  att  uppdela  sugröret  i  flera  delar  reduceras 
benägenheten  härför  i  stor  utsträckning. 

En  annan  fördel  med  flera  tuber  ligger  i  lättheten  att 
tillfälligtvis  öka  hastigheten  i  endera  av  dem  genom  att 
sluta  till  avstängningsluckor  (gjorda  för  detta  ändamål)  i 
andra,  varigenom  således  tuberna  kunna  spolas  rena  från 
fasta  föremål,  som  med  tiden  eventuellt  samlats. 
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Vidare  äro  samlingstuberna  lagda  i  vinkel  uppströms 
mot  strömriktningen,  och  idén  härmed  är  3-faldig: 

1.  Fördel  är  tagen  av  att  diagonalens  längd  är  större  än 
den  långa  sidan  i  den  rektangel,  som  bildas  av  sug- 
rörs-serien,  varigenom  förhållandet  minskas  mellan  den 


Fig.  2.  Modell  i  skala  1  :  20. 


avledda  vattenmängden,  och  det  orörda  vattnet  inom 
intags-zonen. 

2.  Den  sneda  placeringen  av  tuberna  är  vidare  till  fördel 
för  inflöde  från  sidan  genom  erhållandet  av  en  kom- 
posant  av  den  naturliga  flodhastigheten  längs  intagets 
axel. 

3.  Vidare  är  det  vid  den  föreslagna  platsen  djupare  vat¬ 
ten  i  den  riktning  tubaxlarna  äro  vända. 

Ett  annat  betraktelsesätt,  visande  systemets  effektivi¬ 
tet,  är  en  fågelvy  över  den  i  plan  som  en  rektangel  an¬ 
tagna  totala  konstruktionen,  i  vilken  antagna  rektangel 
vattnet  suges  ned  med  endast  en  medelhastighet  av  3/80 
f./sek.  eller  omkring  1  %  av  vattnets  hastighet  i  floden. 
Det  är  därför  förmodat,  att  de  övre  isförande  lagren  av 
vattnet  inte  bli  störda  ur  sin  naturliga  riktning  i  någon 
större  grad.  Härav  framgår,  att  den  lämpligaste  lösnin¬ 
gen  av  problemet  är  att  utbreda  sugledningen  över  en 
stor  area  eller  m.  a.  o.  uppdela  den  i  många  små. 


Fig.  3.  Modell  —  nedströmsvy. 


Konstruktionen  av  ovan  antydda  intag  frambringar  en 
beräkningsmetod,  som  grundar  sig  på  en  fullständigt  ny 
teori  för  en  vätskas  strömning.  För  att  underlätta  en  full¬ 
ständig  förståelse  av  denna  konstruktion,  återfinnes  nedan 
teorien  utarbetad  därhän,  att  den  är  direkt  tillämpbar  för 
denna,  och  vidare  förklaras  samtidigt  en  del  avvikelser, 


vilka  vid  en  praktiskt  utförbar  konstruktion  ej  kunna  und¬ 
vikas. 

Följande  beteckningar  äro  använda: 

A  =  samlingstubens  area  vid  en  godtycklig  punkt  (sq.  ft.) 
=  vattnets  hastighet  i  samlingstuben  vid  en  godtycklig 
punkt  —  betecknad  V,  när  den  är  konst,  (ft/sec.) 
vs  —  vattnets  teoretiska  inströmningshastighet  i  samlings¬ 
tuben,  beroende  på  tryckskillnaden  mellan  v.  y.:s 
nivå  i  floden  och  samlingstubens  trycklinje  (ft/sec.) 
va  =  verkliga  hastigheten,  korresponderande  med  vs,  när 
denna  senare  är  reducerad  med  en  koefficient  C, 
sådan  att  va  —  Cvs  (ft/sec.) 

vn  =  komposanten  av  vat  vinkelrät  mot  strömningsrikt- 
ningen  i  samlingstuben  (ft/sec.) 
vh  —  horisontalkomp.  av  va,  d.  v.  s.  parallell  med  ström- 
ningsriktningen  i  samlingstuben  (ft/séc.) 

vh 

p  =  förh.  — ,  och  betecknat  P,  när  dess  värde  är  konstant 
v 

(P  =  den  variabla  vinkeln  mellan  inströmningsstrålen  och 
en  linje  parallell  med  strömningsriktningen  i  sam¬ 
lingstuben 

<]  =  den  genom  inströmningsskåran  per  längdfot  av  sam¬ 

lingstubens  axel  inströmmande  vattenmängden  (i 


cb. ft/sec.).  Denna  kan  vara  konst,  eller  funktion  av 
x,  Q  eller  v. 

Q  =  vattenmängd  (c.f.  s.)  strömmande  fram  inuti  sam¬ 
lingstuben  i  en  godtycklig  punkt 
b  —  inströmningsskårans  radiella  medeldjup  (se  fig.  5 
och  6)-  (I  detta  fall  b  =  4,0  fot) 
x  —  avståndet  mätt  längs  samlingstuben,  positivt  i  den 
riktning  vattnet  rinner  och  baserat  på  det  teoretiska 
antagandet,  att  antingen  b  =  o  eller  (p  —  konst. 
2  —  avstånd  längs  samlingstuben,  mätt  utefter  innerytan 

eller  längs  inre  eggen  av  inströmningsskåran,  vars 
djup  är  b  fot. 

Index  1  och  2  användas  att  beteckna  två  god¬ 
tyckliga  punkter  på  ett  inbördes  avstånd  av  Jr  fot. 
h0  =  inströmningsförlust,  d.  v.  s.  total  tryckförlust  vid 
en  given  begynnelsepunkt  av  samlingstuben,  varest 
Q=Qx 

hj-  =  friktionsförlust  mellan  xx  (varest  Q  =  (/,)  och  x2 
hi  =  »inducerad»  förlust.  Storleken  av  denna  på  sträc¬ 
kan  xti — xx  betecknas  zi  h{ 

hs  =  total  tryckförlust  med  hänsyn  till  v.  y.  i  floden  (som 
antages  konstant)  i  en  godtycklig  punkt,  så  att: 
hs  =  h0  A'  Al  hi  +  Åy 
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//  =  totala  skillnaden  i  statiskt  tryck  mellan  v.  y.  i  flo¬ 
den  och  samlingstubens  trycklinje  i  en  godtycklig 
punkt,  eller  m.  a.  o.  =  ordinatan  i  ett  trycklinje- 

V2 

diagram,  eller  - - \-  hs 


Om  <  d>  är  konst,  eller  b  —  o,  är  IF1  =  IV,  men 
ej  annars. 

Innan  den  matematiska  behandlingen  kan  båbörjas,  måste 
de  grova  huvuddragen  med  hänsyn  till  rådande  förhållanden 
resonemangsvis  bestämmas.  Att  här  återgiva,  huru  herrar 


Fig  5.  Avsmalnande  ändparti  av  samlingstub  för  2  500  c.  f.  s. 


Skolo 

o  S  IQ _ »9 _ toH 


Fig.  6.  Inströmningsskåran  av  tub  för  2  500  c.  f.  s. 


W  =  teoretiska  bredden  av  inströmningsskåran  vid  en 
godtycklig  punkt,  under  antagande  att  b  —  o  ellei 
d>  —  konst. 

XV1  =  verklig  bredd  av  inströmningsskårans  inre  del,  varest 
det  inströmmande  vattnet  ingår  i  huvudflödet  inuti 

m 

samlingstuben. 


Johnson  och  Wahlman  så  småningom  framkonstruerade  den 
nedan  beskrivna  och  beräknade  samlingstuben,  skulle  bliva 
allt  för  vidlyftigt,  varför  endast  påpekas,  att  av  alla  de  olika 
kombinationer  av  samlingstuber,  som  undersökts,  är  den 
enligt  vidfogade  ritningar  visade  typen  den  såväl  ekono¬ 
miskt,  som  vad  beträffar  tryckförluster,  bäst  lämpade,  och 
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ger  den  samtidigt  vattenhastigheter,  vilka  förhindra  slam- 
avlagringar.  Den  innefattar  en  lämplig  kombination  av 
en  yttre  avsmalnande  del  (se  fig.  5),  i  vilken  hastigheten 
hålles  konstant,  samt  en  längre  inre  del,  varest  hastighe- 

3«kfion  A-A . 


ten  ändras  i  förhållande  till  tillryggalagd  längd.  Allmänna 
utseendet  framgår  av  fig.  5 — 9. 

Det  är  förut  påpekat,  att  vattnet  strömmar  in  i  inström- 
ningsskåran  endast  med  anledning  av  eller  med  hjälp  av 
tryckförlust,  vilken  måste  uppgå  till  en  viss  storlek.  An- 
tages  exempelvis,  att  hastighetsförlusten  genom  inverkan 
av  koefficienten  C  (mindre  än  1)  i  en  godtycklig  punkt 
representerar  en  tryckförlust  lika  stor  som  den,  vilken  upp¬ 
stått  inuti  samlingstuben  (betecknad  med  hs),  kan  <  (p 
endast  vara  noll,  och  ett  praktiskt  utförande  av  en  på  denna 
basis  grundad  brukbar  konstruktion  är  omöjligt.  Med 
andra  ord,  vn  —  o,  när 

2  ghs  =  ( Val  C  f  —  (vn)2  =  (1  —  C2) 

och  därför,  om  C  är  märkbart  mindre  än  1,  måste  tryck¬ 
förlusten  vara  väsentlig  för  att  möjliggöra  en  teoretisk  be¬ 
räkning  av  konstruktionen;  men  dessutom  är  det  klart, 
att  vn  icke  endast  måste  vara  större  än  noll  utan  betyd¬ 
ligt  större.  Detta  av  två  skäl;  det  ena  att  inströmnings- 
skårans  bredd,  som  är  en  känslig  funktion  av  d> ,  hastigt 

5ek!ion  F— F. 


Fig.  8.  Föreningspartiet  mellan  tuberna  och  kraftkanalen. 


ökas,  när  vn  avtager,  och  bliver  ju  ett  utförande  omöjligt, 
när  den  överskrider  samlingstubens  diameter;  det  andra, 
att  om  också  förlusten  är  nätt  och  jämt  tillräckligt  stor 
att  möjliggöra  erhållande  av  erforderlig  bredd  av  inström- 
ningsskåran  för  varje  del  av  tuben,  dock  en  obetydlig 
variation  av  inströmningshastighetens  normalkomposant  kan 


förorsaka  betydande  variationer  av  erforderliga  bredden; 
speciellt  som  ensamt  friktionsförlusten  är  både  obetydlig 
och  svår  att  nära  korrekt  förutsäga.  Om  exempelvis  den 
normala  friktionsförlusten,  antagen  som  den  enda  och  to¬ 
tala  förlusten,  vid  låt  oss  säga  station  x  =  500  (nämligen 
i  detta  fall  0,1083  fot)  skulle  bestämma  bredden  av  skå¬ 
ran  vid  denna  punkt,  skulle  denna  bliva  omkring  30  fot, 
hastigt  närmande  sig  oändligheten,  om  o:  minskades  obe¬ 
tydligt;  ett  obetydligt  fel  i  den  beräknade  friktionen  skulle 
förorsaka  ett  enormt  fel,  eller  variation  av  skårans  bredd. 
Om  således  t.  ex.  friktionen  skulle  vara  1/10  %  mindre, 
eller  0,1082,  skulle  bredden  ökas  med  omkring  6  fot. 

Gagnlösheten  att  med  en  beräkning  utgå  endast  från 
dessa  tryckförluster  inses  omedelbart,  då  man  omöjligt 
kan  vara  säker  på  att  bestämma  friktionen  med  fel  över¬ 
skridande  100  gånger  ovan  antagna. 

Lå  oss  vidare  betrakta  förhållandena  vid  station  x  =  250, 
varest  en  total  friktionsförlust  =  0,032  skulle  erfordras  för 
att  hålla  skårans  bredd  inom  tubens  gränser,  och  varest 
den  uppträdande  friktionen  ej  uppgår  till  mer  än  0,0241 
fot.  Som  synes,  måste  en  förlust  =  o, 008  fot  införas  på 
något  ställe;  men  även  frånsett  detta,  finner  man,  att  beräk- 

5 ekhon  F-Effig.Ö ). 
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Fig.  9.  Föreningspartiet  mellan  tuberna  och  kraftkanalen. 

ningarna  skulle  bliva  allt  för  osäkra  och  känsliga  med 
hänsyn  till  eventuella  fel  i  antaganden,  emedan  10  %  fel 
i  den  beräknade  förlusten  0,0320  skulle  göra  50  %  fel  i 
bredden  av  skåran. 

För  vinnande  av  god  säkerhet  har  här  ansetts  nödvän¬ 
digt  att  försäkra  sig  om  en  tillräcklig  tryckförlust  vid  sam¬ 
lingstubens  mest  känsliga  punkter,  så  att  event.  fel  i  denna 
förlust  komma  att  förorsaka  proportionsvis  mindre  fel  i 
skårans  bredd. 

De  ovan  angivna  svårigheterna  förklara  nödvändigheten 
av  att  finna  en  väg,  icke  endast  att  frambringa  en  för¬ 
lust  tillräckligt  stor  att  erhålla  en  konstruktion,  på  vilken 
man  kan  lita  med  hänsyn  till  fördelningen  av  det  inström¬ 
mande  vattnet,  utan  även  att  lika  väl  vara  i  stånd  på  för¬ 
hand  med  stor  precision  kunna  bestämma  storleken  av 
sådan  tilläggsförlust,  vilken  till  en  uppskattbar  utsträck¬ 
ning  kan  balansera  mot  osäkerheten  av  andra  uppskattade 
förluster.  Detta,  emedan  de  krafter  det  här  rör  sig  om 
äro  i  bästa  fall  oansenliga,  och  likväl  är  förhållandet  mel¬ 
lan  dem  den  enda  faktorn,  man  kan  förlita  sig  till  för 
erhållande  av  en  önskad  fördelning  av  det  inströmmande 
vattnet,  eller  med  andra  ord  för  att  behärska  q: s  varia¬ 
tion  med  x. 

Dessa  betraktelser  ledde  Johnson  till  upptäckten  av  teo¬ 
rien  för  s.  k.  »inducerade  förluster»  (»induced  losses»). 
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Huvuddragen  av  cjenna  teori  finnas  nedan  återgivna  och 
speciellt  tillämpade  på  här  berörda  konstruktion. 

Att  det  måste  finnas  någon  sorts  förlust,  vilken  är  obe¬ 
roende  av  den  vanliga  friktionen,  framstår  klart  genom 
att  betrakta,  vad  som  måste  inträffa,  om  skåran  skulle 
göras  trängre,  under  det  att  samtidigt  vattentappningen 
hålles  konstant,  genom  sänkning  av  kanalens  v.  y.  Den 
totala  förlusten  skulle  naturligtvis  bli  lika  med  skillnaden 
mellan  v.  y.  i  floden  och  v.  y.  i  kanalmynningen,  och 
eftersom  de  olika  hastigheterna  inom  tuben  ej  behöva 
ha  blivit  ändrade,  kan  man  ej  säga  den  s.  k.  friktionen 
vara  orsak  till  förlusten.  Vidare  är  det  tydligt,  att  denna 
extra  förlust  icke  beror  av  empiriska  koefficienter,  utan  i 
stället  är  en  förlust,  vilken  rättar  sig  själv  efter  vatten¬ 
strömningens  beskaffenhet  på  ett  sådant  sätt,  att  Bernoul- 
lie’s  teorem  följes,  samtidigt  givande  det  nödvändiga  be¬ 
loppet  av  omvälvningar  och  värmebildningar  genom  vätske- 
partiklarnas  inbördes  rörelse,  genom  stöt  —  på  ett  sätt 
vilket  är  fullständigt  oberoende  av  sådana  fysikaliska  egen¬ 
skaper  som  »strävhet»  eller  »viskositet». 

Differentialekvationen  för  dessa  inducerade  förluster  er- 
hålles  direkt  av  den  axiomatiska  satsen,  att:  »tillskottet  i 

massa  per  sekund  (  v  V  multiplicerad  med  dess  för¬ 


ändring  i  hastighet  [z.’(i  — />)]  är  lika  med  motsvarande 
förlust  i  kraft  (A  -d/i,)»  eller: 


d  Q 

- -  v  (i  —  p)  —  A  •  d hj 


eller 


§ 


d  h;  = 


'2X  ,  d  Q 

(I  ~p)  ~o 


(>) 


Denna  enkla  ekvation  uttrycker  alla  väsentliga  huvud¬ 
drag  av  teorien,  så  långt  som  det  är  praktiskt  sett  nöd¬ 
vändigt  att  föra  den.  Den  kan  göras  integrerbar  genom 
att  uttrycka  V  och  p  i  någon  lämplig  funktion  av  Q\ 
detta  leder  till  ett  flertal  möjliga  betraktelser,  men  skola 
nedan  endast  sådana  fall  bliva  undersökta,  som  direkt 
sammanhöra  med  här  ifrågavarande  konstruktion. 

I  den  avsmalnande  delen  av  tuben  (fram  till  station 
x  —  150)  har  hastigheten  gjorts  konstant  och  värdet  (1 — p) 
gjorts  direkt  variabelt  med  Q.  Sättes  v  =  V  och  1  —  pn  — 
=  D  Qn  (varest  D  =  konstant),  erhålles  A  genom  inte¬ 
gration  mellan  gränserna  Q2  och  Qlt  som  följer: 


D-d  Q- 


A  ht  - 


V 2 


s 


o-(Q,  —  Q,)  =  ~- (fi—p,)  •  ■  (2) 


varigenom  A  h;  är  angiven,  så  snart  konstanten  D  är  be¬ 
stämd  —  se  nedan. 

I  den  raka  delen  av  tuben,  varest  arean  är  konstant 
(från  st:n  150  till  st:n  500),  varierar  v  direkt  som  Q, 
och  har  p  valts  konstant  (P  =  0,90).  Integreras  ekv.  (1) 
för  detta  fall,  erhålles- 

hi  r?* 

d  ht  =  j  -  ( 1  —  P)  •  d  v 

I  § 

7V 


/ n 

V\*s 

■■■  Ah,  =  [l-P) 


1 1 


2  g 


(3) 


varur,  om  v%  är  hastigheten  vid  st:n  150,  de  inducerade 
förluster  erhållas,  som  samlats  i  den  konstanta  tubdelen 
fram  till  en  godtycklig  punkt,  varest  v  =  v2. 


Eftersom  nu  två  värden  på  p  icke  kunna  existera  vid 
samma  punkt  av  tuben,  och  p  har  fixerats  till  0,90  vid 
st:n  150  och  hållits  konstant  härifrån,  följer  det,  att  va¬ 
riabla  värdet  av  p  i  den  avsmalnande  delen  slutligen  också 
måste  uppnå  värdet  0,90  —  detta  vid  st;n  150,  varest 
övergången  mellan  den  avsmalnande  och  den  konstanta 
delen  äger  rum.  Detta  resonemang  möjliggör  ett  be¬ 
stämmande  av  konstanten  I)  i  ekv.  (2).  (Forts.) 


BERÄKNING  AV  NORMAL  ARBETS¬ 
PRESTATION.  1 


Beräkning  av  arbetsprestation  per  inan  och  dag  sker  enklast  i 
samband  med  avlöningslistornas  uppgörande,  då  förhållandena 
på  arbetsplatsen  äro  i  friskt  minne.  Man  har  då  framför  sig 
uppgifter  rörande  under  månaden  uttagna  kubikmassor  el.  dyl. 
ävensom  antalet  härför  använda  tim-  eller  dagsverken,  och  den 
önskade  siffran  erhålles  sålunda  genom  en  enkel  division. 
Samtidigt  är  det  möjligt  att  utan  tidsutdräkt  göra  de  anteck¬ 
ningar  rörande  schaktets  tvär-  och  djupmått,  lyfthöjd  för  hand¬ 
kraft,  transportmateriel,  vattenförhållanden,  dynamitåtgång  med 
flera  dylika  omständigheter,  som  efteråt  äro  nödvändiga  för 
bedömande  av  arbetsförhållandena.  När  transporter  eller  dy¬ 
likt  ingå  i  ett  ackord,  kan  fördelning  ske  i  förhållande  till  det 
antal  man,  som  i  regel  sysselsättas  i  schaktet  och  på  tippen. 

För  bedömande  av  materialets  naturliga  beskaffenhet  torde 
lämpligen  kunna  användas  följande  nomenklatur. 

Mylla,  dy  och  mossjord,  ren 
»  »  etc.  med  något  rötter 

»  »  »  »  mycket  » 

Ren  lera,  torr 
»  d  fuktig 

»  »  blöt 

Sandblandad  lera 
Stenblandad  lera  (s.  k.  pinnlera) 

Jäslera 

Pinnmo  (torde  närmast  motsvara  bottenmorän  i  allmänhet, 
d.  v.  s.  hårdt  packad,  lerblaudad  mjäla  och  krosstens- 
grus;  ev.  dynamitåtgång  per  m3  bör  om  möjligt  uppgivas) 
Ren  sand 
Rent  grus 
Stenbundet  grus 
Sten  och  grus 
Sten 

Block  (dynamitåtgång  per  m3) 

Tätt  berg  »  »  » 

Skörigt  berg  »  »  » 

Därjämte  torde  med  avseende  på  materialets  hårdhet  kunna 
användas  de  tre  gradbeteckningarna  hård,  medelhård  och  lös, 
av  vilka  den  mellersta  kan  anses  vara  för  handen  när  annat 
ej  särskilt  angives. 

För  jämförelse  av  olika  inkommande  uppgifter  samt  för  upp¬ 
ställande  av  vägledande  normalsiffror  är  nödvändigt  att  upp¬ 
gifterna  innehålla  sådana  data,  som  inverka  på  den  möjliga 
arbetseffektens  storlek.  Vid  schaktningsarbeten  är  sålunda 
schaktets  bredd  och  pallhöjd  av  betydelse  på  sådant  sätt,  att 
arbetseffekten  (m3  per  dag  eller  timme)  växer  med  dessa  mått. 
Särskilt  vid  bergschakt  är  jämväl  schaktets  form  av  betydelse, 
enär  en  betydligt  större  arbetseffekt  erhålles  i  öppet  schakt 
än  i  rörgrav  eller  tunnel.  Av  betydelse  är  även  vilka  redskap, 
som  användas  för  massans  lösgörande  (hand-  eller  maskinborr¬ 
ning,  dynamitåtgång  etc.);  om  arbetet  försvåras  på  grund  av 
vattentillflöde  (vattenlänsning);  samt  den  höjd,  till  vilken  det 
lösgjorda  materialet  i  medeltal  lyftes  med  muskelkraft  (vid 
ilastning  i  transportredskap).  Vid  transporter  är  av  betydelse 
vad  slags  transportredskap,  som  användas  (hand-  eller  el.  kra¬ 
nar),  om  transporten  sker  i  med-  eller  motlutning  samt  avstånd 
och  nivåskillnad. 

Enklast  torde  arbetsprestationen  angivas  per  dagsverke, 
men  med  hänsyn  till  olika  sätt  för  avlöningens  beräknande 

1  Jmfr  upprop  i  häft.  3  ar  1921. 
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kan  det  understundom  vara  lättare  att  välja  timmen  eller 
veckan  såsom  tidsenhet.  I  varje  fall  bör  angivas  i  medeltal 
använd  arbetstid  per  dag  eller  vecka,  så  att  reduktion  till  en¬ 
hetligt  tidsmått  kan  ske.  Vid  anförande  av  medeltalssiffror 
böra  jämväl  maximivärden  anföras,  ävensom  ungefärliga  anta¬ 
let  primäruppgifter,  ur  vilka  medeltalet  beräknats. 

För  vid  husbyggnad  vanliga  arbeten  finnas  vidlyftiga  och 
detaljerade  prislistor  utarbetade  och  bilagda  de  avtal,  som  på 
senare  år  ingåtts  mellan  fackförbunden  och  resp.  arbetsgivare¬ 
förbund  eller  -föreningar.  Med  utgångspunkt  från  den  normala 
arbetsförtjänst,  som  beräknats  vid  upprättandet  av  dessa  pris¬ 
listor,  kan  motsvarande  arbetsprestation  beräknas.  Den  bästa 
uppfattning  om  de  faktorer,  som  ansetts  inverka  på  olika  slag 
av  arbeten,  torde  erhållas  genom  studium  av  dessa  prislistor, 
som  på  rekvisition  torde  kunna  erhållas  från  Svenska  Väg- 
och  Vattenbyggarnes  arbetsgivareförbund,  Torsgatan  io,  Stock¬ 
holm. 

Vid  alla  beräkningar,  som  grundas  på  verklig  medelför¬ 
tjänst  i  förhållande  till  angivna  ackordssatser,  bör  givetvis 
hänsyn  tagas  till  i  vad  mån  avdrag  skett  för  verktygsslitning, 
dynamit  och  dylika  förbrukningsartiklar,  som  betalas  av  ar- 
betarne. 

I  övrigt  hänvisas  till  ett  upprop  med  förslag  till  formulär, 
som  finnes  infört  i  marsnumret  för  innevarande  år  av  Tekn. 
Tidskrifts  avdelning  för  Väg-  och  Vattenbyggnadskonst,  även¬ 
som  till  inlägg  i  samma  tidskrift  n:r  2  och  4  1920.  I  nämnda 
formulär  har  bl.  a.  insatts  en  kolumn  för  arbetslagets  sam¬ 
mansättning  och  hemort,  då  det  ansetts  kunna  hava  sitt  intresse 
att  om  möjligt  utröna,  huruvida  och  i  vad  mån  olikhet  gör 
sig  märkbart  gällande  mellan  arbetsfolk  från  olika  landskap 
vid  olika  slag  av  arbeten.  Rapporter  insändas  till  Ingenjörs- 
vetenskapsakademien  eller  till  undertecknad ,  Humlegårdsgatan  2g, 
Stockholm.  Nils  Westerberg. 


T1DSKRIFTSÖ  VERS1KT 

Beteckningar  för  tidskrifterna. 

Se  häften  2  och  5  år  1921. 

Tidskriftsöversikt  för  tredje  kvartalet  1921. 

Material-  och  hållfasthetslära,  Zur  Frage  der  zulässigen 
Beanspruchungen  von  Bauholz  Br  —  Berechnung  der  Bruch- 
spannungen  in  kreuzarmierten  Eisenbetonplatten.  Br  —  Beitrag 
zur  Berechnung  dem  kontinuerlichen  Träger  verwandter  Sy- 
steme  von  höherem  Grade  statischer  Unbestimmtheit,  unter 
besonderer  Beriicksichtigung  der  Einflussflächen  fur  die  Mo- 
mente.  E.  B.  —  Uber  die  Drehungsbeanspruchung  von  diinn- 
wandigen  symmetrischen  U-förmigen  Querschnitten.  E.  B.  — 
Versuche  an  gelochten  Zugstäben  aus  Gummi.  E.  B.  —  Bei¬ 
trag  zur  Berechnung  der  Spannungen  in  Augenstaben  E.  B. 
— .  Festigkeitsberechnung  von  Eisenbeton-Druckluftsenkkam- 
mern.  B.  E.  —  A  study  of  stresses  in  eyebar  heads.  E.  N.  R. 

—  Holzschutzmittel  und  ihre  Anwendung  im  Wasserbau.  Wt 

—  Proposed  investigations  in  structural  engineering.  J.  W.  S.  E. 

—  Tests  of  building  columns  under  fire  conditions,  J.  W.  S.  E. 
och  E.  N.  R.  —  Einfache  Materialpriifvorrichtungen.  D.  P.  J. 

—  Uber  möderne  Holzbauweisen.  S.  B.  —  Om  en  elementaer 
Beregningsmaade  af  krydsarmerade  plader.  Ing. 

Betong-,  järn-  och  andra  byggnadskonstruktioner.  Der  Briicken- 
bau  der  neuesten  Zeit.  Z.  V.  D.  I.  —  Neuere  Ausfiihrungen 
trägerlosen  Pilzdecken.  Br  —  Eigengewichte  eiserner  Hochbahn- 
brucken.  Br  —  Eine  Kettenbriicke  fur  Eisenbahnverkehr.  Br 

—  Neuere  Briickenbauten  in  Holz.  Br  —  Dampfturbinen- 
Fundamente  aus  Eisenbeton.  Br  —  Die  zweite  feste  Strassen- 
briicke  uber  den  Rhein  in  Köln.  I.  T.  —  Die  amerikanische 
Zementkanone  und  ihr  Anwendungsbeireich.  S.  B.  —  Tunnel  con- 
crete  lining  placed  by  pneumatic  gun.  E.  N.  R.  —  The  Lusitna 
river  bridge  (Alaska).  E.  N.  R.  —  Concrete  Chuting  plants 
E.  N.  R.  —  Form  settlement  causes  concrete  building  collapse. 
E.  N.  R.  —  Experiences  in  pressure  grouting.  E.  N.  R.  —  Acou- 
stical  properties  of  buildings.  J.  W.  S.  E.  —  The  classification 
and  maintenance  of  old  railroad  bridges.  J.  W.  S.  E.  —  Be- 
tons  taethed  Railway  bridge  construction  and  service  by  ame- 
rican  and  european  standards.  E.  N.  R. 


Grundbyggnad.  Der  Hauenstein-Basistunnel  (Schweiz).  I.  T. 

—  Excavating  the  foundation  for  Hetch  Hetchy  dam.  E.  N.  R. 
Järnvägsbyggnad.  Die  Umgestaltung  der  Leipziger  Bahnan- 

lagen  durch  die  preussische  und  sächsische  Staatseisenbahn- 
verwaltung.  Z.  B.  —  Die  Hamburgische  Waldörferbalin.  Br. 

—  Weichen  mit  gekriimmten  Herzstiicken.  Z.  Bg.  —  Uber 
englische  Bahnhöfe  O.  F.  E.  —  Berechnung  von  Doppelweichen. 
O.  F.  E.  —  Gefährlichkeit  von  Weichen  von  Briicken.  O.  F.  E. 

—  Die  wirtschaftlichen  Eigenschaften  der  Grossgiiteiwagen. 
O.  F.  E.  —  Gleisbogen  mit  stetig  veränderlichem  Halbmesser, 
Scheitelbogen.  O.  F.  E.  —  Dovrebanen.  T.  U. 

Kommunalteknik  och  vägbyggnad.  Der  Lastenverkehr  der 
Wiener  Strassenbahnen.  Z.  Ö.  I.  A.  V.  —  Problems  in  chlori- 
nation  of  water.  E.  N.  R.  —  Population  density  as  a  basis 
for  housing  regulations.  E.  N.  R.  —  Nine  years  operation  of 
the  Baltimore  sewage  works.  E.  N.  R.  —  Einige  technisch- 
wirtschaftlische  Untersuchungen  fiber  Wasser-  und  Kraft-Ver- 
sorgung  fiir  Landgemeinden  beziiglich  verschiedener  Antriebs- 
Maschinen.  Wt.  —  Lights  and  shadows  of  the  activated  sludge 
process  for  the  treatment  of  sewage  and  industrial  wastes.  J. 
W.  S.  E.  —  Current  tendencies  in  sewage  disposal  practice. 
J.  W.  S.  E.  —  A  new  mobile  water  purification  unit.  M.  E. 

—  Zur  Frage  der  zweckmässigen  Anordnung  von  Abwasser- 
diickern  und  ihrer  Spiilung.  G.  I.  —  Untersuchungen  uber 
die  Wirkung  der  langsamen  Sandfiltration.  G.  I.  —  Neun 
Jahre  praktisclie  Erfahrungen  mit  dem  Chlorgas- Verfahren 
zur  Sterilisation  von  Trink  und  Badewasser.  G.  I.  —  Die  Ent- 
wicklung  und  der  derzeitige  Stand  der  Kanalisation  Wiens. 
G.  I.  —  Die  biologische  Abwasserkläranlage  der  Heilstätte 
Siilzhayn  in  Harz.  G.  I.  —  Uudsugelige  Vandlaase.  Ing. 

Vattenbyggnad.  Die  Bauten  des  Ems-Weser-Kanals  in  der 
Weserniederung  bei  Minden  W.  Z.  B.  —  Wirtschaftliche  Unter¬ 
suchungen  uber  die  Abmessungen  neuer  Hauptwasserstrassen 
und  der  auf  ihnen  verkehrender  Fahrzeuge.  Z.  B.  —  Stauwerke 
fiir  Kraftwirtschaft.  Z.  V.  D.  I.  — •  Schiffahrt  und  Landeskul- 
tur.  Z.  V.  D.  I.  —  Die  neuere  Entwicklung  der  Wasserturbi- 
nen.  Z.  V.  D.  I.  —  Ein  Beitrag  zur  Wahl  des  neuen  Kanal- 
Normalschiffes.  Z.  Bt.  —  Die  Wasserstrassenverbindung  zwi- 
schen  Nord-  und  Siiddeutschland.  Br.  —  Briickenstau  und 
Walzenbildung.  Br.  —  Geschwindigkeitsformeln  fiir  Wasser- 
läufe  und  massgebendes  Gefälle ;  Mängel  der  Ganguillet- Kutter- 
schen  Formel  und  Darlegung  eines  geeigneten  Ersatzes.  Br. 

—  Schiffshebewerk.  Z.  Ö.  I.  A.  V.  —  Wasserstrasse  Bielersee- 
Brienzersee  (Schweiz)  S.  W.  —  Die  Wasserkräfte  Russlands. 
S.  W.  —  Die  Bauten  fiir  die  Kraftwerke  Oberhasle  gemäss 
den  Projekten  der  Bern.  Kraftw.  A.  G.  S.  B.  —  Das  Chippa- 
wa-Queenstown-Kraftwerk  am  Niagara.  S.  B.  —  Uber  die 
Verwendung  hochweitiger  Zahnrädergetriebe  bei  Wasserkraft- 
anlagen.  Wt.  —  Die  Geschwindigkeitsberechnung  in  Druck- 
leitungen  mit  kreisförmigem  Querschnitt.  Wt  —  Sur  la  sta- 
bilité  des  barrages  rectilignes.  H.  B.  —  La  théorie  du  rende- 
ment  économique  maximum  d’une  conduite  forcée  en  métal 
et  le  calcul  rationel  de  ses  éléments.  H.  B.  —  Antoine  Chézy 
histoire  d’une  formule  d’hydraulique.  A.  P.  C.  —  Utilisation  de 
1’énergie  des  marées.  A.  P.  C.  —  Taming  the  Yellow  River. 
M.  E.  —  Tryktunnelen  ved  Herlandsfossen.  T.  U.  —  Turbi¬ 
nerna  för  Äetsä  kraftverk,  Finl.  —  Die  Bemessungen  von  auf 
Biegung  beanspruchten  Röhrenquerschnitten  aus  Eisenbeton, 
Br.  —  Tordokanlaeget  vid  Aalborg  Havn.  Ing. 

Övrigt.  Die  Erfahrungen  mit  dem  Achtstundentag  in  Europa 
und  Amerika.  Z.  Bt,  —  Preisenentwicklung  am  Baumarkt 
1914  — 1921.  Z.  Bg.  —  Fernsprechereinrichtungen  fiir  Hoch- 
spannungsanlagen.  D.  P.  J.  —  Neue  Fördertechnik.  Z.  Ö.  I.  A.  V. 

—  Die  Kostenberechnungen  im  Ingenieurbau.  S.  B.  —  Ut¬ 

ställningen  i  Miinchen.  Wt.,  Z.  Bt.,  Z.  Bg.  —  Den  stereofoto- 
grammetriske  maalemetode.  T.  U.  —  Anstalten  för  yrkenas 
främjande  och  dess  betydelse  för  industrien.  Finl.  —  A.  S.  C.  E. 
för  1919/,920  kar  utkommit.  E.  K—r. 


MEDDELANDEN 


Utredning  rörande  kostnader  för  gator  med  ledningar 
i  Göteborg.  Kriget  har  som  bekant  vänt  upp  och  ned  på  en 
hel  del  förhållanden.  Icke  minst  gäller  detta  ifråga  om  exploa¬ 
teringen  av  bostadsområden.  Medan  detta  före  kriget  för  såväl 
enskilda  som  samhället  oftast  var  en  relativt  god  affär  på  grund 
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av  de  höga  tomtprisen  och  de  relativt  låga  gatukostnaderna, 
har  förhållandet  nu  blivit  det  rakt  motsatta.  Gatukostnaderna 
hava  nämligen  som  allt  annat  stigit  med  c:a  300  å  400  procent, 
under  det  tomtprisen  på  grund  av  den  ringa  byggnadsverk¬ 
samheten  gått  i  alldeles  motsatt  riktning.  Man  vågar  sig  ju 
icke  på  att  bygga  ens  om  tomten  lämnas  gratis  och  subven¬ 
tion  från  stat  och  samhälle  erhålles;  byggnadskostnaderna  äro 
för  höga  och  risken  för  stor. 

Inför  denna  fatala  situation  har  man  på  en  hel  del  håll 
börjat  fundera  över,  om  icke  gatukostnaden  på  något  sätt 
kunde  nedbringas,  och  även  undertecknad  har  i  sin  mån  sökt 
medverka  härtill  genom  en  utredning  beträffande  gator  och 
avloppsledningar  i  områden  huvudsakligen  avsedda  för  små- 
bostäder,  publicerad  som  bilaga  till  Kommitténs  för  utredande 
av  bostadssociala  minimifordriugar  betänkande  och  som  sär¬ 
tryck  utgiven  av  Svenska  Teknologföreninges  förlag. 

På  grund  härav  har  jag  med  alldeles  särskilt  intresse  tagit 
del  av  den  utredning,  som  av  en  i  Göteborg  tillsatt  kommitté 
nyligen  avgivits,  och  vilken  till  största  delen  är  baserad  på  en 
redogörelse  av  arbetchefen  P.  G.  Blidberg. 

Det  resultat  kommittén  kommit  till  är  i  stort  sett  negativt  — 
den  finner  liksom  undertecknad,  att  det  hela  i  första  hand  är 
en  stadsplanefråga,  och  några  nya  billigare  metoder  för  gators 
och  ledningars  anläggning  än  som  förut  praktiserats  kan  man 
icke  peka  på.  De  åtgärder  kommittén  föreslår,  äro: 

i)  uppdrag  åt  byggnadsnämnden, 

a)  att  före  upprättandet  av  stadsplan  för  bergområdena  väster 
om  Landala  i  samråd  med  drätselkammaren  och  de  övriga 
styrelser,  vilkas  biträde  härför  kan  erfordras,  verkställa  under¬ 
sökning  rörande  önskvärdheten  att  för  ett  ekonomiskt  utnytt¬ 
jande  av  berörda  områden  därstädes  uppföra  hus  till  större 
höjd  än  nu  gällande  byggnadsstadga  och  byggnadsordning 


styrelsen,  uppgöra  förslag  till  bestämmelser  för  största  tillåtna 
mått  m.  m.  å  de  fordon,  häri  inbegripna  spårvagnar,  som  få 
trafikera  stadens  gator,  samt  att  till  stadsfullmäktige  inkomma 
med  det  yttrande  och  förslag,  vartill  poliskammaren  i  före¬ 
varande  avseende  kan  finna  anledning. 

Även  om  således  icke  några  sådana  resultat,  som  man 
kanske  på  en  hel  del  håll  väntat  sig,  blivit  resultatet  av  kom¬ 
mitténs  arbete,  innehåller  dock  betänkandet  mycket  för  våra 
gatu-  och  husbyggnadsexperter  att  taga  vara  på.  Särskilt  äro 
de  siffror,  som  av  arbetschefen  Blidberg  sammanförts,  mycket 
värdefulla  och  belysande.  Så  t.  ex.  påvisas,  hurusom  i  om¬ 
råden  med  enfamiljshus  (egnahemsområden)  per  invånare 
räknat  kommer  en  gatuyta  varierande  mellan  lägst  15,8  och 
högst  60  kvm,  beroende  på  stadsplanens  beskaffenhet,  under 
det  att  i  områden  med  landshövdingehus  gatuytan  per  invånaie 
varierar  mellan  3,5  och  5,0  kvm  och  i  områden  med  femvå¬ 
ningshus  mellan  4,4  och  5,3  kvm.  Härav  framgår  med  all 
tydlighet,  att  gatukostnaden  för  de  förstnämnda  områdena 
ställa  sig  relativt  dyrbar,  och  att  det  fordras  stora  besparingar 
i  kostnaden  för  byggnaderna  för  att  uppväga  detta  förhållande. 
Riktigheten  av  stadsing.  Lilienbergs  uttalande,  att  det  är  sum¬ 
man  av  gatu-  och  husbyggnadskostnaderna,  som  bör  vara  ett 
minimum,  är  obestridbar.  Härav  torde  också  framgå  nöd¬ 
vändigheten  av,  att  våra  stadsplaneteknici,  till  skillnad  mot 
vad  nu  i  regel  är  fallet,  icke  enbart  på  papperet  göra  upp 
stadsplanen  utan  även  utföra  kostnads-  och  arealberäkningar 
för  dess  fullständiga  genomförande  för  att  kunna  bedöma  även 
det  ekonomiska  resultatet. 

Jag  vill  sluta  denna  anmälan  med  att  avtrycka  nedanstå¬ 
ende  tabell,  som  är  synnerligen  belysande,  och  därjämte  ut¬ 
trycka  den  förhoppningen,  att  den  värdefulla  utredningen  kan 
göras  tillgänglig  för  var  och  en  i  dessa  frågor  intresserad.  E.  H. 


O  m  r  å  d  e 

B 

eräknad 

kostnad 

i  kronor 

per  m2 

g 

atuyta  för 

Summa  kostn. 
pr  m2  gatuyta 
i  kr. 

Terrasserings- 

arb. 

Rena  gatuarb. 

Huvudledn.  för 
avlopp 

Huvudledn.  för 
vatten 

Huvudledn 

gas 

för 

Distr.-kabl.  för 
elektr. 

Servisledn.  till 
tomter 

Bergområden : 

16,28 

Medeltal  för  kr.  . 

10,19 

1.3. 02 

12,87 

5,98 

3.68 

3,56 

3,06 

52,36 

Procent  . 

19. 5 

24.9 

24,6 

11,4 

7,o 

6,8 

3,8 

100, 0  % 

3Go  % 

Icke  bergområden: 

1 2,19 

♦ 

Medeltal  för  kr.  . 

8.55 

13,68 

7,49 

3,87 

3,io 

2,83 

2,39 

41,91 

Procent  . . . 

20,4 

32,6 

17,9 

9, 2 

7,4 

6,8 

5,7 

100, 0  % 

29, 1  %  1 

medgiva  samt  till  stadsfullmäktige  inkomna  med  det  yttrande 
och  förslag,  som  härav  må  föranledas; 

b)  att  skyndsamt  upprätta  och  till  stadsfullmäktige  inkomma 
med  förslag  till  stadsplan  för  de  delar  av  Örgryte,  som  ligga 
öster  om  Mölndalsån; 

c)  att  i  samband  med  den  granskning,  som  alla  stadsplane¬ 
förslag,  vilka  beröra  gatu-  och  vägförvaltningens  verksamhets¬ 
område,  av  förvaltningen  underkastas,  innan  de  överlämnas 
till  stadsfullmäktige  för  godkännande,  på  anhållan  låta  veder¬ 
börande  vid  förvaltningen  i  terrängen  utvisa  de  i  förslagen 
ingående  gatorna,  varvid  dessas  läge  i  plan  och  höjdled  medelst 
inmätta  och  avvägda  pålar  skola  vara  angivna.; 

d)  att  i  samband  med  nänmda  granskning  anmoda  vatten¬ 
ledningsverket  att  verkställa  granskning  av  samma  stadsplane¬ 
förslag; 

e)  att  verkställa  undersökning,  huruvida  ändring  av  bestäm¬ 
melserna  i  §  25  mom.  2  i  byggnadsordningen  för  Göteborg 
lämpligen  bör  genomföras  i  syfte  att  medgiva  större  längd  å 
kvarter,  avsedda  för  s.  k.  landshövdingehus  samt  att  till  stads¬ 
fullmäktige  inkomma  med  det  yttrande  och  förslag,  som  härav 
kan  föranledas. 

2)  uppdrag  åt  drätselkammaren, 

a)  att  för  varje  nytt  egnahemsområdes  ordnande  i  samråd 
med  gas-  och  elektricitetsverket  samt  byggnadsnämnden  under¬ 
söka,  huruvida  inom  egnahemsområden  med  s.  k.  enfamiljs- 
radhus  gemensamma  serviser  för  flera  fastigheter  kunna  utföras, 
samt  till  stadsfullmäktige  inkomma  med  det  förslag,  som  härav 
kan  påkallas;  samt 

3)  att  uppdraga  åt  poliskammaren  att,  efter  hörande  av 
byggnadsnämnden,  gatu-  och  vägförvaltningen  samt  spårvägs- 


BOKANMÄLAN 


Engels.  H.  Handbuch  des  Wasserbaues ,  Fur  das  Studium  und 

die  Praxis.  I  2  band  med  tillsammans  1  614  sidor  och  1  710 
textfigurer.  Andra,  förbättrade  och  tillökade  upplagan.  För¬ 
lag:  Wilhelm  Engelmann,  Leipzig.  Pris  häftad  260,  bunden 
292  respektive  340  mark. 

För  sju  år  sedan  hade  jag  nöjet  att  i  Teknisk  Tidskrift 
(avd.  Väg-  och  Vattenbyggnadskonst  1914,  häfte  12)  anmäla 
första  upplagan  av  detta  ståtliga  arbete.  Varje  fackman, 
som  rådfrågat  detsamma,  lär  utan  vidare  blivit  övertygad  om 
dess  betydande  värde  för  såväl  den  studerande  som  den  ut¬ 
övande  ingenjören.  Bästa  beviset  härför  torde  vara,  att  den 
frejdade  författaren  och  den  stora  förlagsfirman  funnit  lämp¬ 
ligt  att  redan  nu  utgiva  en  andra  upplaga. 

Denna  framträder  i  avsevärt  tillökat  skick.  En  del  för¬ 
åldrat  har  strukits,  men  i  stället  hava  de  nyaste  rönen  inom 
facket  upptagits  till  behandling  och  vissa  avdelningar  fått  en 
fylligare  gestalt.  Särskilt  hava  »Talsperren»  och  vattenkrafts¬ 
anläggningar  blivit  föremål  för  en  utvidgad  och  fördjupad  be¬ 
arbetning.  Därjämte  hava  litteraturhänvisningarna  ytterligare 
fullständigats. 

Att  detaljerat  ingå  på  den  andra  upplagans  nyheter  torde 
knappast  vara  behövligt.  Det  kan  dock  måhända  vara  lämp¬ 
ligt  att  helt  kort  omnämna  en  del  av  dem,  vilka  hava  särskilt 
intresse  för  svenska  läsare. 

Vid  behandling  i  första  delen  av  vattnets  rörelse  omnämnes 
ej  blott  såsom  i  första  upplagan  svensken  Hessles  bekanta 
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formel  utau  även  överstelöjtnant  Ekdahls  betydande  arbete; 
»Uber  die  Bewegung  des  Wassers  in  Kanalen  und  natiirlichen 
Wasserläufen  und  uber  die  Wasserverhältnisse  in  Seen»  Leip¬ 
zig  1912.  Författaren  anmärker,  att  Ekdahl  tillkommer  för¬ 
tjänsten  av  att  hava  givit  praktisk  tillämpning  åt  Boussinesqs 
teori  rörande  det  flytande  vattnets  rörelse. 

Fjärde  delen,  vilken  omfattar  dammar  och  vattenkraftsanlägg¬ 
ningar,  har,  såsom  nyss  påpekats,  undergått  en  avsevärd  ut¬ 
vidgning. 

I  fråga  om  dammar  är  först  att  nämna  de  nya  formlerna 
för  beräkning  av  de  s.  k.  Streichwehre »  d.  v.  s.  bräddavlopps¬ 
öppningar  i  sidoväggen  till  en  kanal  eller  ränna.  Dessa  form¬ 
ler  äro  resultatet  av  de  modellförsök,  som  författaren  utfört  i 
det  under  hans  ledning  stående,  bekanta  »Flussbau»-laborato- 
riet  vid  Tekniska  Högskolan  i  Dresden. 

En  annan  nyhet  är  redogörelsen  för  de  nyaste  beräknings¬ 
metoderna  för  fallförlusten  eller  uppdämningen  vid  vattnets  gång 
genom  broöppningar,  »Briickenstau»  o.  d.  Författaren  om¬ 
nämner  här  dels  professorn  i  Karlsruhe,  Th.  Rehbocks  modell¬ 
försök  och  därav  härledda  formler,  rörande  vilka  ett  stort 
arbete  av  Rehbock :  »Das  Problem  des  Bruckenstaues»  nu  är 
under  utgivning,  dels  redogör  han  närmare  för  föreståndaren 
för  »die  Versuchsanstalt  f Ur  Wasserbau  und  Schiffbau»  i  Berlin, 
H.  Kreys  ävenledes  av  modellförsök  härledda  enkla  approxi¬ 
mativa  beräkningsmetoder.  Under  allra  sista  tid  utförda  för¬ 
sök  av  Kummer  i  Dresden-laboratoriet  antydas  jämväl. 

Rörande  dammar  innehöll  redan  första  upplagan  en  jäm¬ 
förelse  mellan  olika  typers  lämplighet  och  användbarhet  för 
olika  fall.  För  större  öppningar  och  dämningshöjder  ansåg 
han  segment-  och  valsdammarna  vara  framtidens  dammtyper. 
Denna  åsikt  vidhåller  han  även  nu.  Emellertid  ägnar  han  en 
ganska  ingående  beskrivning  åt  den  nya  sektordammen  i 
Weser  vid  Bremen,  vilken  har  en  fri  öppning  av  ej  mindre 
än  54  meter  och  en  höjd  av  4,5  meter,  och  vilken  utan  tvivel 
för  ifrågavarande  fall  innebär  en  synnerligen  god  lösning. 
Det  må  erinras  om,  att  under  de  senaste  åren,  t.  ex.  vid  Oder- 
regleringen,  byggts  sektordammar  med  ännu  större  spännvidd. 
Sektordammarna  hava  sålunda  på  sista  tiden  vunnit  terräng. 
De  torde  dock,  såsom  författaren  framhåller,  vara  lämpliga 
endast,  där  dämningshöjden  är  jämförelsevis  ringa,  och  där  den 
sektordammen  i  nedfällt  läge  upptagande  kammaren  kan  ut- 
sparas  i  en  i  varje  fall  behövlig  hög  fast  dammkropp  och  för¬ 
läggas  på  tillräcklig  höjd  i  förhållande  till  nedre  v.  y. 

Kapitlen  om  jorddammar  och  murverksdammar  äro  utökade, 
och  behandling  av  automatisk  högvattensavledning  har  till¬ 
kommit.  Av  stort  intresse  är  författarens  påpekande  av  damm¬ 
brottet  vid  Rena  i  Norge,  förorsakat  därav  att  man  litade  på 
de  »automatiska»  klaffanordningarna,  vilka  emellertid  ej  för 
tillfället  fungerade.  Vid  Damfos  äro  liknande  »klaffar»  in¬ 
satta,  men  enligt  författaren  ej  i  funktion. 

Sifon-bräddavloppet  omnämnes  ej.  Dylika  äro  anordnade 
vid  den  nya  slusstrappan  i  Trollhättan  och  fungera  väl. 

Kapitlet  om  kr  af  t  uttag  ning  ur  »Talsperren  »-magasin  är  ny- 
bearbetat,  och  i  anslutning  därtill  har  en  del  nyheter  beträf¬ 
fande  automatisk  reglering  av  avloppsvattenmängden  vid 
vattenkraftsanläggningar  med  växlande  fallhöjder  omnämnts. 
Författaren  antyder  helt  kort  möjligheten  av  att  genom  en 
»Hydropulsor»  låta  turbinerna  vid  överskott  på  vattenmängd 
pumpa  upp  en  del  härav  i  det  uppströms  liggande  magasinet 
för  att  vid  behov  nyttiggöras.  Detta  intressanta  problem  är 
för  närvarande  under  studium  för  statens  kraftstationer  vid 
Motala  och  Lilla  Edet. 

En  anmärkning  skulle  jag  vilja  göra.  Författaren  har  häm¬ 
tat  exempel  på  vattenkraftsanläggningar  såväl  från  eget  land 
som  från  Nordamerika,  Skottland,  Norge  och  Spanien  m.  fl., 
men  ej  från  Sverige,  där  dock  t.  ex.  Porjustypen  erbjuder  en 
synnerligen  intressant  och  av  författaren  ej  berörd  lösning. 
Det  må  dock  framhållas,  att  vattenkrafttekniken  finnes  be¬ 
handlad  i  flera  tyska  specialverk,  och  att  professor  Engels 
troligen  av  detta  skäl  ej  ägnat  ett  så  stort  rum  i  sitt  verk  åt 
hithörande  frågor  som  åt  andra  vattenbyggnadsspörsmål. 

Sjunde  delen ,  om  inlandssjöfart ,  upptager  som  nyhet  bogse- 
ring  från  land  med  motorlokomotiv,  sådan  den  år  1918  an¬ 
ordnats  på  Rhen- — Rhöne-kanalen  vid  Strassburg. 

I  åttonde  delen ,  som  berör  slussarna ,  har  tillkommit  behand¬ 
ling  av  slussar,  utförda  i  lätt  armerad  betongkonstruktion. 

I  fråga  om  slussportar  beskrivas  pendellager,  system  Buchholz, 


för  övrigt  använda  vid  Lilla  Edets  sluss  i  Trollhätte  kanal. 
Bland  andra  nyheter  nämnas  segmentport  med  horisontal  axel 
och  valsportar.  Kapitlet  om  lutande  plan  är  utökat,  exempel¬ 
vis  med  beskrivning  av  ett  utav  Maschinenfabrik  Augsburg 
Niirnberg  utarbetat  förslag,  enligt  vilket  en  slusskammare  upp- 
hänges  i  en  stor  vagn,  vilken  i  lutning  1:5  uppfordras  ända 
till  ett  par  hundra  meters  höjd. 

Härmed  torde  »axplockningen*  ur  detaljerna  få  vara  av¬ 
slutad. 

Såsom  helhet  verkar  handboken  utomordentligt  förstklassig. 
Det  må  framhållas,  att  författaren  med  flit  ej  behandlat  grund¬ 
läggningar,  vattenledningar,  avloppsledningar,  vattnets  skyd¬ 
dande  mot  föroreningar  o.  d.,  ty  dessa  ämnen  anser  han  ej 
höra  till  de  rena  vatteubyggnadsspörsmålen.  De  hava  också 
giorts  till  föremål  för  många  specialarbeten.  Vad  sedan  vatten- 
byggnaderua  i  egentlig  mening  angår,  hava  de  visserligen  ej 
behandlats  så  ingående,  att  verket  kan  vara  tillfyllest  för  den 
ingenjör,  som  däri  söker  ledning,  då  han  skall  leda  utförandet 
av  ett  hithörande  arbete.  Men  såsom  författaren  i  sitt  företal 
till  andra  upplagan  framhåller:  »Sättet  för  utförandet  kan  ej 
läras  i  böcker  utan  genom  personlig  erfarenhet.»  Det  är  till 
studenten  och  den  projekterande  ingenjören  författaren  vänder 
sig,  och  dessa  mottaga  säkerligen  med  tacksamhet  den  rika 
fond  av  praktisk  och  teoretisk  kunskap,  som  han  på  ett  så 
koncist,  klart  och  smakligt  sätt  ställer  till  deras  förfogande  i 
denna  enastående  uppslagsbok.  Den  kräver  ej  heller  något 
ytterligare  lovprisande.  Det  må  till  sist  påpekas,  att,  till  följd 
av  valutaförhållandena,  arbetet  numera  kan  erhållas  till  pris, 
som  för  de  flesta  torde  vara  jämförelsevis  lätt  överkomligt. 

F.  Vilh.  Hansen. 

Ostenfeld,  A.  Teknisk  Statik  I.  24  x  16  cm.  532  sid.  455  fig. 
3  pl.  3:dje  upplagan.  Jul.  Gjellerups  Boghandel.  Köben- 
havn  1920. 

Ovannämnda  arbete  utgör  en  sammanfattning  av  en  del  av 
författarens  föreläsningar  i  teknisk  statik  vid  Polyteknisk 
Lsereanstalt  i  Köpenhamn  och  avhandlar  metoder  för  statisk 
undersökning  och  beräkning  av  huvudsakligen  plana  bärverk. 

I  bokens  första  avdelning  behandlas  de  grundläggande  sat¬ 
serna  om  influenslinjer,  och  de  följande  två  avdelningarna  äro 
ägnade  åt  metoder  för  beräkning  av  fritt  upplagda  plana  bär¬ 
verk.  Den  fjärde  avdelningen  omfattar  allmänna  förfaringssätt 
för  statisk  undersökning  och  beräkning  av  spänningar  och 
formförändringar  för  statiskt  bestämda  och  statiskt  obestämda 
plana  bärverk.  Bokens  femte  och  sista  avdelning  avhandlar 
beräkning  av  fackverk  med  sekundära  livstänger,  k-  och  halv- 
diagonalsystem  samt  flerdelade  fackverk  och  Vierendeelbalkar. 

Texten  kompletteras  med  en  del  fullständigt  behandlade 
numeriska  exempel  samt  ett  stort  antal  icke  lösta  övnings- 
upp  gifter. 

Uppställningen  är  mycket  god,  texten  avfattad  på  förfat¬ 
tarens  kända,  enkla  och  klara  sätt  samt  ansluter  sig  till  de 
senaste  forskningarna  på  området,  och  figurerna  äro  tydliga. 
Boken  kan  därför  på  det  varmaste  rekommenderas  i  första 
hand  till  studerande,  men  bör  därjämte  i  många  fall  kunna  vara 
till  nytta  för  praktiskt  verksamma  konstruktörer.  N.  Rn. 

Christensen,  A.  R.  Vej-  og  fernbanebygning,  1  hcefte  ■.  Jern- 
baners  Overbygnitig  paa  fri  Bane„  26x18,5  cm,  205  s.,  2  pl., 
210  fig.  i  texten,  G.  E.  C.  Gad,  Köpenhamn  1921. 

Författarens  avsikt  synes  vara  att  för  underlättande  av  studier 
i  ämnet  järnvägsbyggnad  —  i  första  hand  vid  Tekniska  hög¬ 
skolan  i  Köpenhamn  —  utgiva  från  trycket  sina  föreläsningar 
därstädes  i  en  mera  överskådlig  och  för  en  större  publik  till¬ 
gänglig  form.  Arbetet  beräknas  utkomma  med  1  å  2  häften 
om  året,  och  behandlas  i  det  nu  utkomna  första  häftet  spår¬ 
överbyggnaden  —  ballast,  sliprar  och  räler  med  tillbehör, 
huvudsakligen  vid  de  svenska,  danska  och  norska  järnvägarna, 
varjämte  även  en  del  andra  länder  mera  i  förbigående  om¬ 
nämnas. 

Förutom  nu  gällande  bestämmelser  för  utläggning  och  under¬ 
håll  av  järnvägsspår  samt  erforderliga  materialier  härför  åter¬ 
finnas  jämväl  mera  allmänt  använda  beräkningsgrunder  samt 
en  hel  del  praktiska  erfarenheter  på  området.  Med  bortse¬ 
ende  från  några  uppgifter  angående  impregnering  av  trä,  som 
äro  mindre  tillförlitliga,  lämnar  författareD  en  god  och  läro¬ 
rik  samt  väl  uppställd  redogörelse  i  ämnet.  Karl  Ahlberg. 
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INNEHÅLL:  Ny  intagstyp  för  vattenkraftanläggningar  i  starkt  isförande  vattendrag,  av  civilingenjör  Folke  L:son  Grangc.  —  Avdel¬ 
ningen;  Avdelningens  underdåniga  skrivelse  i  vägfrågan.  —  Meddelanden:  Kanadas  vattenkraft.  —  Bokanmälan:  fr.  Boerner,  Vorschrif- 
ten  und  Formeln  fiir  die  Ausftlhrung  und  Berechnung  von  Massivkonstruktionen. 

Centraltryckeriet  Stockholm  .92, 


NY  INTAGSTYP  FÖR  VATTENKRAFTANLÄGGNINGAR  I  STARKT  ISFÖRANDE 

VATTENDRAG. 


Av  civilingenjör  Folke  L:son  Grange ,  Stockholm. 


Den  totala  inströmningen  genom  de  500  foten  av  in- 
tagsskåran  är  bestämd  till  2  500  cb.  ft./sec.,  eller  i 
medeltal  per  längdfot  q  ~  5  c.  f.  s.  Intensiteten  per  löpfot 
har  emellertid  ej  valts  konstant,  emedan  floden  ger  mera 
vatten  vid  yttre  ändan  av  tuben  än  nära  stranden,  och 

en  antagen  variation  av  q  från  —  -4  c.  f.  s.  vid  yttre 

3)5 

ändan  till  3  0  c.  f.  s.  vid  inre  ändan  har  valts  så,  att 

3.5 

inströmningsintensiteten  per  löpfot  vid  en  godtycklig  punkt 
bestämmes  genom  relationen: 

q  =  -'(*  o----) . (4) 

7  V  100/ 


(Forts.  fr.  sid.  125.) 
har  4/iu  godtagits,  och  är  denna  totalförlust  summan  av 
följande  olika  förluster: 

a)  Hopträngnings-  och  instromningsförlust  fram  till  den 
undersökta  sektionen. 

/?)  Förlust  med  hänsyn  till  vattnets  riktningsförändring. 
y)  Förlust  med  hänsyn  till  vattnets  expansion  bakom  den 
undersökta  sektionen. 

d)  En  friktionsförlust,  som  ej  ingår  i  ovanstående. 

Den  totala  förlust,  som  enligt  ovanstående  beräknats, 
anses  bli  =  0,0441  fot  (=  0,01342  meter). 

Storleken  av  denna  förlust  är  naturligtvis  ej  möjlig  att 
beräkna  exakt,  och  den  är  vidare  till  stor  utsträckning 
beroende  på  olika  antaganden1.  Inverkan  av  ett  fel  på 
skårans  bredd  behandlas  nedan. 


och  eftersom  Q  =  J  q  •  dx,  blir  flödet  inuti  tuben  vid 
en  godtycklig  punkt 


Q  = 


X 


40  — 


IOO 


(5) 


Genom  föregående  resonemang  framgår  tydligt,  huru 
de  inducerade  förlusterna  erhållas  genom  att  först  söka 
Q  för  en  godtycklig  punkt  och  sedan  insätta  detta  värde 
i  ekv.  (1). 

Qx  kan  ej  sättas  =  o  i  alla  praktiska  fall.  Därför 
väljes  vid  en  godtycklig  begynnelsepunkt  ett  bestämt  värde 
på  Qx,  motsvarande  en  begynnelsetryckförlust  =  h0. 

I  föreliggande  fall  har  valts  station  20,  varest  man  kan 
säga,  att  tuben  får  sitt  första  inströmmande  vatten  genom 
ett  munstycke  eller  matare,  vilket  separat  dimensionerats 
tillräckligt  att  giva  sugskåran  den  erforderliga  begynnelse¬ 
matning,  vilken  berättigar  användningen  av  ovan  angivna 
teori. 

Begynnelseförlustens  storlek  (d.  v.  s.  totala  förlusten  fram 
till  station  20)  har  genom  försök  fastställts  till  ett  värde, 
som  med  hänsyn  till  storleken  av  den  konstanta  hastig- 
hetshöjden  i  den  avsmalnande  delen  är  praktiskt,  och 
vilket  är  tillräckligt  stort  att  medgiva  inskränkning  av 
skårans  bredd  (som  ovan  förklarats,  och  vartill  f.  ö.  åter- 
kommes  nedan  i  den  mera  detaljerade  diskussionen  över 
inverkan  av  gjorda  antaganden)  till  ett  praktiskt  möjligt 
värde.  När  begynnelseförlusten  sålunda  är  bestämd,  måste 
munstycket  noggrant  dimensioneras,  så  att  denna  förlust 
blir  så  riktig  som  möjligt. 

Det  torde  knappast  vara  praktiskt  möjligt  att  åstadkomma 
en  begynnelseförlust  mindre  än,  låt  oss  säga,  1/i  av  den 
konstanta  hastighetshöjden  i  den  avsmalnande  delen,  och 
vanligen  icke  nödvändigt  att  åstadkomma  en  förlust  större 
än  hälften  av  denna  hastighetshöjd.  I  föreliggande  fall 


Beräkningen  av  den  vanliga  friktionsförlusten  hf  har 
här  verkställts  enligt  den  i  U.  S.  A.  i  stor  utsträck¬ 
ning  använda  Hazen’s  och  William’s  formel,2 *  med  en 

1  Nyligen  företagna  experiment  vid  Universitet  i  Toronto  med  en 
modell  av  ifrågavarande  munstycke  hava  bekräftat  de  antaganden 
och  beräkningar,  som  ovan  gjorts  beträffande  inströmningsförlusten. 

0,63 

2  Hazen  och  Williams  formel  har  utseendet:  v  =  cx  •  r 

o,54  area 

y  •  1,319,  varest  r  =  hydraulisk  radte  1  fot  =  v|t  perifer’'  f 

hydrauliska  lutningen;  v  —  ft/sec  samt  enligt  ovanstående  cx  koef¬ 
ficient,  vilken  här  valts  =  130,  motsvarande  en  slät  yta. 


130 
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koefficient  =  130.  Fig.  10  visar  grafiskt  de  olika  för¬ 
lusterna. 

Den  totala  tryckförlusten,  h,  i  en  godtycklig  punkt  har 
erhållits  som  summan  av  h0,  hy  och  A  h,.  Således  är  teo¬ 
retiska  hastigheten  av  vattnet,  då  det  sprutar  in  i  skåran : 


v*  “V2'2  +  2ghs . (6) 


a 1  dx  IV 

IV1  =  IV-  q—  =  IV-  = 

q  dz  dzjdx 


. (9) 


Relationen  mellan  x  och  z  kan  uttryckas  i  termer  av 
cotg  0,  som  följer  (se  fig.  5). 

2 i - Z\  =  ~r2 - Xl  +  b  (COtS  ^2 - cotg  $i) 

v  dz  =  dx  +  d  \b  cotg  0} 


X— — 


Fig.  11.  Diagram  utvisande  vattnets  riktning  vid  inströmning  i 
samlingsledningen. 


Den  faktiskt  uppträdande  hastigheten  är  C  gånger  detta 
värde.  I  föreliggande  fall  är  antaget  C  —  0,95  eller  med 
andra  ord: 

0,95  vs  —  va 

För  inströmningsvinkeln  gäller  tydligen: 


dx 

varav  W1 


1  +dx  cot8  (I>)’ 

IV 


1  +  dx  ^  C°tg  ^ 


•  •  (IO) 


cotg 


(D  = 


_ P v _ 

\/  V  2 — p 2  V2 


(7) 


Den  teoretiska  bredden  av  inströmningsskåran  multipli¬ 
cerad  med  v„  är  lika  med  den  inströmmande  vattenmäng¬ 
den  per  löpande  fot,  eller 


IV  = 


9_ 

Vn 


(8). 


genom  vilken  relation  den  variabla  bredden  av  skåran 
kan  uttryckas  i  x. 

Den  verksamma  bredden  av  skåran,  mätt  för  den  un¬ 
dersökta  sektionen  vid  samlingstubens  insida,  överensstäm¬ 
mer  ej  med  IV ,  om  0  icke  är  konstant,  emedan  in- 
strömningsskårans  radiella  djup  [b)  är  en  uppskattbar  kvan¬ 
titet  (nämligen  4  fot  i  föreliggande  fall,  se  fig.  5  och  6). 
Därför  förorsakar  variationen  av  <  0  en  distribution  inuti 
tuben,  vilken  skiljer  sig  från  värden,  erhållna  genom  q 
uttryckta  i  x. 

Betecknas  denna  nya  distribution  (inströmning  per  längd¬ 
fot)  med  q1  och  representerar  z/  z  avstånd  mätta  längs 
skårans  inneregg  (korresponderande  med  x,  mätta  efter 
skårans  yttre  kant),  kan  man  skriva: 


q  d  x  =  q^  d  z. 

Den  verksamma  bredden  av  skåran  (=  IV1)  kan  då 
sättas : 


Den  enklaste  vägen  att  differentiera  cotg  0  med  av¬ 
seende  på  .r  är  att  först  upprita  en  kurva  över  cotangen- 
terna  med  hänsyn  till  resp.  avstånd  från  tubens  begyn¬ 
nelsepunkt  (längdmätningens  origo)  och  sedan  på  samma 
blad  upprita  en  annan  kurva,  som  representerar  de  succes¬ 
siva  lutningarna  av  förstnämnda  kurvas  tangenter  (se  fig. 
11).  Den  senare  kurvans  ordinator  representerar  då: 


y 


d 

dx 


cotg  0,  varav 


W1  - 


W 

1  i  by 


(11  a); 
(11  b); 


ur  vilka  uttryck  således  värdet  av  IV1  kan  bestämmas  med 
hänsyn  till  x. 

Från  ekv:n  (9)  fås: 

q1  —  - r—  och  . (12  al; 

1  ±  by  \  )> 


W 1  = 


9 _ 

vn  (1  ±  by) 


(12  b); 


(se  fig.  12). 

Tecknet  på  y  är  pos.  eller  neg.,  allteftersom  0  ökar 
eller  minskar,  då  x  ökar. 

Ovan  visade  metod  synes  vara  den  enda  tänkbara,  med 
vilkens  hjälp  praktiskt  användbara,  korrekta  värden  på 
IV1  kunna  erhållas. 


J£H 

KF 
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Ekvation  (12)  visar  teorien  framställd  i  en  form,  vilken 
möjliggör  kontroll  av  intagets  dimensioner,  och  nedan 
följer  en  kortfattad  beräkning  av  de  fel,  vilka  kunna 
tänkas  uppkomma  på  grund  av  ofullständiga  och  mindre 
väl  valda  antaganden. 

De  tre  mer  eller  mindre  osäkra  kvantiteter,  som  in¬ 
verka  väsentligast  på  beräkningarna,  äro  //„,  hr  och  C 


Deriveras  ekvationen: 


JV  =  7  = 


V  2  g  ks  <-  4-  c  *  V1 


och  insättes 


d  W 
d  h, 


och 


E,. 


hf 

IV 


ekv:n  (13)  erhålles: 


2  A  + 


(16) 


Värdet  av  //,  kan  anses  vara  mycket  pålitligt,  och  som 
detta  värde  utgör  en  relativt  stor  del  av  de  totala  för¬ 
lusterna  (A),  skall  nedan  visas,  att  korrektheten  av  värdet 
hs  har  mindre  att  betyda  än  korrektheten  av  h0  —  detta 
med  hänsyn  till  lie\ s  mera  direkta  inverkan  på  den  in¬ 
strömmande  vattenmängden. 


Förhållandet  mellan 


d  W 
IV 


och 


d  h, 


visar  förhållandet 


mellan  procentuella  fel  å  W  och  motsvarande  proportio¬ 


nella  fel  å  h 


f- 


Betecknas  felkvantiteterna,  som  följer: 


Ew  = 

fel 

0 

a 

W 

£>  = 

» 

» 

hf 

E0  = 

» 

K 

Ec  = 

Z  JO 

» 

» 

C, 

000 

i m 

Fig.  13.  Inverkan  på  skårans  bredd  av  fel  i  friktionsförlusten. 

erhålles: 


p.  s.  s. 


Eu, 

Ef 

d 

d 

W 

hf 

hf 

W  ■ 

•  •  •  •  (13) 

Ew 

d 

W 

K 

. (14) 

E0 

~  d 

Ä 

IV  ' 

och  inverkan  av  fel  å  C  kan  erhållas  ur  relationen: 


d  W 


E, 


E„ 


2  A  + 


v'1 


å 


A2 

c2 


•  •  in) 


Dessa  båda  uttryck  finnas  för  ifrågavarande  intag  gra¬ 
fiskt  uppritade  å  fig.  13  och  14.  Det  negativa  tecknet 
visar  endast,  att  W  ökar  då  hs  minskas. 


Deriveras  uttrycket  för  W  i  st.  med  avseende  på  c  och 
insättes  i  ekvation  (15),  erhålles: 


77 ' 

J-Jw 

e7 


i  +  A 


1  +  a  • 2  gy  + 


ll 

r;2 


(18) 


Denna  kurva  återfinnes  i  diagram  fig.  15. 

Det  är  tydligt,  att  de  procentuella  variationerna  från 
det  korrekta  värdet  på  hj-  i  själva  verket  utgöra  förhållan¬ 
det  mellan  Ef  och  Ec,  vilket  för  ett  bestämt  värde  å  E„, 
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Men  detta  villkor  är  ej  så  besvärande,  som  det  kan 
förefalla,  ty  C  kan  bestämmas  med  mycket  större  nog¬ 
grannhet  än  vad  fallet  är  med  hf\  således  till  betydlig 


*  - 


Fig.  16.  Inverkan  på  skårans  bredd  av  fel  i  totala  förlusten. 

del  utjämnande  den  skenbara  relativa  känsligheten  av  den 
förra  med  hänsyn  till  utförandedetaljer  i  konstruktionen. 
Den  mest  betydande  variationen  av  alla  är  den  man 


Således  kan  erhållas  ett  gott  begrepp  om  storleken  av 
eventuellt  fel  å  skårans  verksamma  bredd,  vilket  (under¬ 
stundom)  leder  till  fel  å  den  antagna  eller  önskade  vatten¬ 
tillförseln  enligt  den  ovan  angivna  variationen  av  q  med 
hänsyn  till  .r;  men  felförhållanden  på  värdet  å  W  åter¬ 
verka  ej  så  mycket  som  fel  på  q.  Detta  kan  lätt  in¬ 
ses,  om  man  antager  skårans  bredd  ökad  med  ett  kon¬ 
stant  stycke  A  W.  Eftersom  värdet  å  hs  växer  med  x, 
måste  ökningen  av  q  (d.  v.  s.  det  mot  A  W  svarande  z/  q) 
växa  med  x;  vilket  i  ord  betyder,  att  inströmningen  av 
vatten  per  längdenhet  blir  större  vid  den  nära  stranden 
belägna  delen  av  tuben  än  vid  dess  ytterända  —  detta 
vid  en  given  konstant  vattenavtappning. 

Ett  negativt  z/  fEåstadkommer  självfallet  motsatt  verkan. 
Då  vidare  A  q  i  detta  fall  har  olika  tecken  i  tubens 
båda  ändar,  måste  finnas  någon  mellanpunkt,  varest  q 
förblir  oförändrad,  trots  den  konstanta  ökningen  av  W 

A  q 


Vidare  är  det  tydligt,  att 


även  vid  tubens  änd- 


A  W 

punkt  är  mindre  än  — — -  vid  denna  punkt,  emedan 

W 

W ■  A  ql>/  ■  A  W är  —  i  endast  när  <  <I>  ej  förändras  genom 
den  nya,  antagna  inströmningsfördelningen,  och  är  <  i  — 


Fig.  17.  Intag  av  Wahlmans-typ  under  byggnad  av  Shavinigan  Engineering  Co. 


möter  i  värdet  av  h0,  vilken  variation  i  själva  verket  är 
mycket  mindre  än  motsvarande  fel  å  hf  för  samma  värde 
på  Ew.  Ju  närmare  man  kommer  tubens  begynnelse¬ 
punkt,  desto  mera  närmar  sig  förhållandet  mellan  hj-  och 
h0  noll  (se  fig.  10). 


om  <  (I)  blir  mindre,  —  vilket  naturligtvis  inträffar,  eme¬ 
dan,  med  en  ny  fördelning  av  inströmningen  mera  kon¬ 
centrerad  mot  tubens  strandända  —  för  ett  positivt  A  W 
maximivärdet  av  hs  minskas;  sålunda  ändrande  <  <I>  i 
motsvarande  grad,  och  därvid  strävande  att  korrigera 


/*7 


2Z7 

'OO  7*07- 


3rTf=7L-*=t 


f=7-£3 -C 
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det  fel  i  fördelningen,  som  åstadkommits  genom  ett  fel 
på  W. 

Samma  korrigerande  strävan  kan  man  visa  förefinnas 
för  negativa  värden  på  A  IF,  vilka  söka  koncentrera  in¬ 
strömningen  mot  den  yttre  ändan  av  tuben;  därigenom 
ökande  maximivärdet  av  /i  s  mot  tubens  strandända,  vilket 
i  sin  tur  ökar  <  tf)  och  således  söker  öka  q,  där  den  smalare 
delen  av  skåran  påverkar  q  i  motsatt  riktning. 

A  venså  är  det  klart,  att  om  A  IP  inte  är  konstant,  utan 
gjord  att  variera  med  .v  efter  någon  bestämd  relation, 
säg  approximativt  linjärt  med  W,  tjänar  det  att  vidga  eller 
förtränga  skåran,  utan  att  på  något  vis  ändra  värdena  på 
q  med  hänsyn  till  x  —  endast  inverkande  på  värdet  av 
hs,  vilket  ökar  då  W  minskar  och  tvärtom. 

Således  framgår,  att  om  man  blott  bestämt  felgränsen 

1  skårans  storleksförhållande,  har  man  ernått  god  säkerhet 
för  att  fördelningen  av  vattnets  inströmning  endast  kom¬ 
mer  att  affekteras  till  en  ringa  del,  vars  verkliga  stor¬ 
lek  blott  kan  bestämmas  genom  långa  beräkningspro- 
cesser.  Emellertid  erhålles  en  god  överblick  på  de  olika 
felkällornas  relativa  inverkan  på  q  genom  att  inlägga  en 
»tyngdpunktsaxel»  å  sådana  diagram,  som  äro  återgivna 
å  fig.  13  — 16,  och  notera  de  positiva  och  negativa  av¬ 
vikelserna  från  axeln. 

Då  totala  Q  enligt  antagandet  är  bestämt,  komma 
dessa  avvikelser  med  viss  noggrannhet  att  representera 
de  relativa  variationerna  av  q. 

På  detta  sätt,  och  genom  övning  i  bedömande,  upp¬ 
hjälpt  av  många  liknande  studier  av  antagna  beräkningar 
(varest  även  aritmetisk  integration  lämpligen  användes) 
är  det  möjligt  att  angiva  vissa  generaliseringar  beträffande 
inverkan  av  de  tänkbara  felen  i  antaganden,  vilka  i  före¬ 
liggande  fall  få  anses  relativt  korrekta. 

På  så  sätt  finner  man,  att  2  %  fel  å  C  motsvarar 

nästan  20  %  fel  av  motsatt  tecken  å  hj- ,  så  länge  det  är 

fråga  om  inströmningens  fördelning,  speciellt  mellan 
punkterna  x  =  250  och  500;  detta  ehuru  ett  maximi- 
fel  å  q  i  närheten  av  punkten  x  =  150  skulle  kvarstå 
med  ungefär  1  1/2  % . 

Om  ovannämnda  fel  voro  av  samma  tecken,  skulle  felet 
vid  x  —  150  endast  obetydligt  ökas  (till  omkring  2  %), 

och  felet  vid  x  =  500  skulle  bliva  lika  stort  men  med 

motsatt  tecken. 

Det  är  viktigare  att  söka  undvika  fel  å  liB.  Ett  20  % 
fel  på  enbart  denna  inverkar  på  inströmningens  fördelning 
omkring  2  ggr  så  mycket  vid  tubens  ändpunkter,  som  den 
ogynnsamma  kombinationen  av  de  andra  två  felkällorna 
skulle  göra,  om  h„  förutsattes  korrekt.  Men  den  ogynn¬ 
sammaste  kombinationen  av  alla  tre  felkällorna  (nämligen 

2  %  å  C,  20  %  å  h0  samt  20  %  å  hf)  skulle  sannolikt  icke 
giva  större  maximi  fel  än  5  %  på  värdet  av  q  vid  en  god¬ 
tycklig  punkt  av  samlingstuben. 

Det  vill  säga,  avvikelser  (pos.  el.  negativa)  från  den 
antagna  inströmningsintensiteten  (per  löpfot)  kunna  ej 
gärna  överstiga  5  % ',  då  nämligen  ej  större  fel  än  ovan 
antagna  kunna  göras,  och  emedan  dessa  vidare  äro  kom¬ 
binerade  på  ogynnsammaste  sätt  —  i  synnerhet  är  detta 
fallet,  om  värdet  på  /;„  är  mera  exakt  bestämt  med  hjälp 
av  modellförsök. 

Fig.  2 — 4  visa  fotografier  över  ing.  Wahlmans,  av 
Canadensiska  kommissionen  bekostade  modellförsök,  gjorda 
i  skala  1  :  20. 

En  annan  modifikation  av  den  Wahlmanska  intagnings- 
typen  framgår  av  fig.  17  —  nu  under  byggnad  av  Sha- 


vinigan  Engineering  Co.  De  olika  förlusternas  storlekar 
och  variationer  framgå  av  diagram,  fig.  18.  En  modell 
av  detta  intag  i  skalan  1:20  har  byggts  och  avprovats 
vid  I.  P.  Morris  vattenbyggnadslaboratorium  i  Philadel- 
phia,  och  befanns  därvid,  att  största  avvikelsen  från  den 
beräknade,  lika  tillströmningen  genom  de  fyra  intagsöpp- 
ningarna  ej  överskred  2  %. 


Fig.  18.  Diagram  för  intagstyp  enligt  fig.  17. 

Några  synpunkter  beträffande  intagens  utförande. 

Tubernas  överkant  bör  placeras  horisontellt  i  samma 
plan  som  medelhöjden  av  den  befintliga  flodbotten.  Intet 
material,  som  upprensats  för  och  mellan  tuberna,  får 
kvarligga,  utan  bör  det  väl  borttagas  och  böra  i  botten 
därefter  upptagas  diken,  i  vilka  eventuellt  utefter  botten 
rullande  material  kvarstannar.  I  varje  fall  bör  strax  upp¬ 
ströms  om  den  första  tuben  en  ränna  (»fänge»)  upptagas. 
Botten  och  väggar  i  denna  böra  avjämnas  med  betong, 
så  att  den  lätt  kan  rensas. 

Av  diagram  fig.  10  framgår  att  förlusten  orsakad  av 
tubens  utvidgning  (»expansionsförlusten»)  är  nästan  lika 
stor  som  totala  friktionsförlusten  (vid  den  i  exemplet  valda 
tuben),  varför  särskild  vikt  bör  läggas  vid  detta  förhållande, 
så  att  tillräcklig  omsorg  nedlägges  på  slätheten  av  dess 
innterytor  och  på  dess  längd.  Med  andra  ord,  tubens 
expansionsvinkel  bör  minskas  så  långt  ekonomien  med 
giver. 

Särskild  omsorg  bör  fästas  vid  utformande  och  ytbe¬ 
handling  av  de  »ledväggar»,  som  utgöra  mellanväggar  i 
inströmningsskåran,  dä  nämligen  deras  inverkan  på  vatten¬ 
inströmningen  har  frånsetts  vid  beräkning  av  IP.  Deras 
ytor  måste  göras  särdeles  hårda  och  noggrant  följande 
den  önskade  formen.  Av  denna  orsak  har  här  föreslagits, 
att  dessa  väggar  skola  gjutas  lösa  för  sig,  och  sedan  in 
gjutas  i  för  ändamålet  gjorda  ursparningar  i  skårans  väggar. 
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AVDELNINGEN 


Avdelningen  för  Väg-  och  Vattenbyggnadskonst  sammanträdde 
den  6  maj  1921  till  ordinarie  årsmöte  å  föreningens  lokal 
under  ordförandeskap  av  överingenjör  Axel  Ekwall. 

Förhandlingarna,  vilka  togo  sin  början  kl.  10  f.  m.,  inleddes 
av  ordföranden  med  ett  kort  anförande,  i  vilket  han  framhöll 
det  glädjande  i  att  ett  avdelningens  årsmöte  ånyo  efter  flera 
års  uppehåll  kommit  till  stånd  samt  hälsade  de  närvarande  och 
därvid  särskilt  dem  från  landsorten  välkomna. 

I  avdelningen  invaldes  civilingenjörerna  Carl  Nyländer  och 
O.  A.  /.et  ter  ho  Im  samt  ingenjör  K.  J.  E.  Blomgren. 

Av  förste  byråingenjören  Lars  Lawski  lämnades  en  redogö 
relse  för  de  pågående  arbetena  med  Södertälje  kanals  ombygg¬ 
nad.  Talaren  beskrev  på  ett  klart  och  ingående  sätt  vidtagna 
dispositioner  och  använda  beräkningsgrunder  för  kanalens  och 
slussarbetenas  utförande.  Föredraget,  som  på  ett  förträffligt 
sätt  illustrerades  med  ett  flertal  ljusbilder,  avtackades  av  ord¬ 
föranden. 

Byggnadsfullmäktigen,  professor  Henrik  Kreiiger ,  höll  där¬ 
efter  föredrag  om  sådana  undersökningar  rörande  betongs 
sammansättning  och  rostskyddande  förmåga,  vilka  verkställts  i 
samband  med  uppgörande  av  Kungl.  betongbronämndens  förslag 
till  nya  betongbestämmelser.  Tal.  vidrörde  först  i  korthet  inne¬ 
hållet  av  det  vid  tillfället  i  korrektur  föreliggande  förslaget  till 
betongbestämmelser  och  övergick  därefter  till  en  redogörelse 
för  de  undersökningar,  som  nämnden  i  samband  därmed  låtit 
utföra.  Särskild  uppmärksamhet  hade  av  nämnden  ägnats  in¬ 
verkan  å  betongens  hållfasthet  av  olika  vattenhalt  vid  dess 
beredning  samt  faran  för  järnets  röstning,  och  visade  tal.  genom 
ett  flertal  tabeller  och  ljusbilder  de  intressanta  resultat,  som 
genom  olika  försöksserier  framkommit.  Ordföranden  framförde 
till  professor  Kreiiger  avdelningens  tack  för  del  med  stort 
intresse  följda  föredraget. 

Efter  lunchrast  vidtog  diskussion  över  ämnet  »Vägarna  och 
automobiltrafiken »  med  inledningsanförande  av  amanuensen  i 
Kungl.  Järnvägsstyrelsen  Uno  Holm  och  civilingenjör  Erland 
Hedström. 

Amanuensen  Holm  uppdrog  i  sitt  föredrag  en  jämförelse 
mellan  järnvägs-  och  biltrafik  samt  påvisade  med  ett  flertal 
exempel,  hur  bilarna  å  korta  sträckor  så  småningom  övertagit 
en  stor  del  av  den  trafik,  som  förut  ombesörjts  med  järnväg. 
Detta  gällde  särskilt  paket-  och  styckegodstrafiken,  och  hade 
tal.  funnit  den  huvudsakliga  förklaringen  till  detta  förhållande 
vara,  att  bilarna  kunnat  behålla  sin  karaktär  av  distributions- 
vagnar,  även  när  de  komma  ut  i  landsvägstrafik,  medan  vid 
ärnvägstransport  utöver  järnvägstaxan  måste  tilläggas  kostna¬ 
der  för  varans  transport  till  och  från  resp.  järnvägsstationer. 
Tal.  ansåg,  att  för  vårt  i  allmänhet  glest  bebyggda  land  syntes 
påtagligt,  att  vagnsstorleken  för  bilar  kan  begränsas,  men  med 
hänsyn  till  de  rätt  stora  avstånden  fordrades  en  snabb  vagn, 
som  kan  på  rimlig  tid  svepa  över  ett  stort  område. 

Civilingenjör  Hedström  påvisade  i  sitt  anförande,  att  för 
Stockholm,  där  biltrafiken  är  proportionsvis  betydligt  större  än 
i  andra  delar  av  Sverige,  några  svårigheter  icke  visat  sig  före¬ 
ligga  att  för  rimliga  kostnader  hålla  vägarna  i  gott  stånd. 
Detta  gällde  även  för  de  vägar,  vilkas  underhåll  på  senare 
tid  övertagits  av  staden,  sedan  motsvarande  områden  inkorpo¬ 
rerats,  och  vilka  vägar  knappast  kunde  sägas  hava  varit  bättre 
än  genomsnittsvägarna  i  vårt  land.  Tal.  ansåg  också,  att  någon 
fara  för  större  ödeläggelse  av  våra  vägar  icke  vore  överhäng¬ 
ande,  dels  på  grund  av  att  trafikens  omfattning  är  så  minimal, 
dels  därför,  att  fordonsägarna  i  regel  draga  sig  för  att  fara 
fram  på  dåliga  vägar,  där  trafiken  ej  heller  lönar  sig.  Den 
egentliga  orsaken  till  vägarnas  nuvarande  beklagliga  tillstånd 
måste  tillskrivas  underhållet,  vilket  icke  skötes  efter  sakkunniga 
metoder.  Någon  genomgående  förändring  till  det  bättre  vore 
enligt  tal;s  åsikt  icke  heller  att  vänta  förrän  i  samband  med 
en  ny  väglag,  varför  det  gällde  att  i  möjligaste  mån  bidraga 
till  ett  lyckligt  genomförande  av  en  sådan. 

Efter  inledningsanförandena  vidtog  en  livlig  diskussion,  i 
vilken  deltogo  hr  ordföranden,  byggnadschefen  F.  Blidberg , 
civilingenjör  G.  Dahlberg,  E.  Hedström ,  E.  Nordendahl,  R.  Schly- 
ter  och  E.  P.  Wretlind.  För  utförligt  referat  har  plats  tyvärr 
icke  kunnat  beredas  på  grund  av  tidskriftens  knappa  utrym¬ 


me,  utan  hänvisas  intresserade  till  häfte  3  för  år  1921  av 
»Svenska  vägföreningens  handlingar»,  där  utförligt  sådant 
finnes  infört. 

Hr  ordföranden  framförde  avdelningens  tack  till  samtliga 
dem,  som  deltagit  i  diskussionen,  och  uttalade  den  förhopp¬ 
ningen,  att  de  nytillsatta  vägsakkunniga  komme  att  framlägga 
så  många  goda  uppslag,  att  den  nya  lag,  som  kommer  att  be¬ 
stämmas,  blir  ur  alla  synpunkter  fördelaktig. 

Arbetschefen  Herman  Jansson  höll  slutligen  föredrag  om  »Mo 
derna  amerikanska  arbetsmetoder  och  arbetsmaskiner  vid  större 
vattenbyggnadsföretag.*  Föredraget,  som  påvisade  den  stor¬ 
artade  utvecklingen  i  Amerika  inom  detta  område,  var  rikt 
illustrerat  med  utmärkta  ljusbilder  och  mottogs  av  avdelningen 
med  livligt  bifall.  Avdelningens  tack  till  föredragshållaren  fram¬ 
fördes  av  ordföranden. 

Som  ingen  hade  något  ytterligare  att  anföra  till  protokollet, 
förklarade  ordföranden  årsmötet,  vilket  tidtals  varit  besökt  av 
över  150  medlemmar,  upplöst. 

Dagen  därpå  den  7  maj  mötte  på  morgonen  närmare  150 
medlemmar  för  en  utfärd  till  Norsborg  och  Södertälje.  Resan 
till  Norsborg  företogs  med  förhyrd  ångare,  och  besågos  där¬ 
städes  under  major  O.  Nordenstrahls  ledning  de  storartade  an¬ 
läggningarna  för  Stockholms  stads  vattenledningsverk.  Färden 
fortsattes  därefter  med  samma  ångare  till  Södertälje,  där  först 
gemensam  lunch  intogs  å  stadshotellet.  Med  arbetschef  Her¬ 
man  Jansson  som  ciceron  studerades  så  de  pågående  arbetena 
för  den  nya  slussen  därstädes  och  särskilt  de  metoder,  efter 
vilka  grundvattensänkningen  för  densamma  utföres.  Den  nya 
klaffbron  över  Södertälje  kanal,  vilken  liksom  övriga  konst¬ 
arbeten  å  närmaste  delen  av  det  nya  dubbelspåret  Rönninge 
Ström  demonstrerades  av  arbetschef  //.  Lenander,  var  föremål 
för  deltagarnas  stora  intresse.  Detta  var  även  fallet  med  signal- 
och  säkerhetsanläggningarna  vid  stationen  Näset,  vilkas  kon 
struktion  och  närmare  handhavande  visades  av  förste  byråin¬ 
genjör  Ture  Hård.  Efter  en  väl  använd  dag  i  utmärkt  väder 
och  gott  sällskap  företogs  slutligen  återfärden  med  järnväg  i 
abonnerade  vagnar. 

Under  hög  och  glad  stämning  intogs  sedermera  å  restaurant 
Gillet  gemensam  middag.  Efter  kaffet  hölls  av  kapten  H.  N. 
Pallin  under  stort  bifall  föredrag  från  hans  nyligen  företagna 
resa  i  Sydamerika.  Till  muntrationen  under  aftonen  bidrog 
dessutom  ett  omväxlande  och  trevligt  kabaretprogram. 

Avdelningen  för  Väg-  och  Vattenbyggnadskonst  höll  den  26 
september  1921  ordinarie  sammanträde  å  föreningens  lokal 
under  ordförandeskap  av  överingenjör  Axel  Ekwall. 

Sedan  protokoll  från  avdelningens  sammanträde  den  25  april 
samt  årsmöte  den  6  maj  upplästs  och  justerats,  invaldes  i  av¬ 
delningen  civilingenjörerna  Birger  Dahlberg  och  Bror  Ilj.  Pet¬ 
tersson. 

Ordföranden  meddelade,  att  ett  av  föreningen  från  Kungl. 
Maj:t  på  remiss  erhållet  förslag  till  bestämmelser  för  byggnads¬ 
verk  av  betong  och  armerad  betong,  uppgjort  av  den  s.  k. 
betongbronämnden,  blivit  av  föreningens  styrelse  översänt  för 
yttrande  till  avdelningarna  för  Väg-  och  Vattenbyggnadskonst 
och  Husbyggnadskonst.  För  uppgörande  av  förslag  till  ytt¬ 
rande  hade  avdelningens  styrelse  tillsätten  kommitté,  bestående 
av  professor  Karl  Ljungberg ,  ordförande,  civilingenjör  T.  Höker- 
berg,  sekreterare,  samt  kapten  E.  Haggård,  civilingenjörerna 
O.  Fischer,  Nils  Roy  en  och  R.  Schlyter.  På  hemställan  av  avdel¬ 
ningen  för  Husbyggnadskonst  hade  kommittén  sedermera  ut¬ 
ökats  med  arkitekterna  Axel  Eriksson  och  Eskil  Sundahl. 

Ordföranden  anförde  vidare,  att  avdelningens  styrelse  på 
förslag  av  civilingenjör  P.  Wretlind  tillsatt  en  kommitté,  be¬ 
stående  av  civilingenjörerna  G.  Dahlberg,  E.  Nordendahl ,  R. 
Schlyter  och  P.  Wretlind  med  uppgift  att  undeisöka  lämplig¬ 
heten  av  att  inom  avdelningen  tillsätta  en  permanent  kom¬ 
mitté  för  tillvaratagande  och  utveckling  av  de  intressen,  som 
närmast  beröra  vägfrågorna.  Med  anledning  härav  framhöll 
kapten  IL.  N.  Pallin ,  att,  hur  lämpligt  tillsättandet  av  en  sådan 
kommitté  än  syntes  vara,  fanns  dock  en  annan  vägfråga,  som 
för  närvarande  vore  mera  aktuell,  nämligen  det  förslag  till 
lag  om  allmänna  vägar  på  landet,  som  framlagts  av  1920  års 
vägsakkunnige.  Talaren  ansåg  det  nödvändigt  att  snarast 
möjligt  inom  avdelningen  upptaga  till  behandling  denna  för 
väg-  och  vattenbyggnadsingenjörer  så  viktiga  fråga,  eventuellt 
på  extra  sammanträde. 
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På  förslag  av  ordföranden  beslöt  avdelningen  till  styrelsen 
överlämna  att  besluta  om  de  åtgärder,  som  med  anledning  av 
kapten  Pallins  yrkande  borde  vidtagas. 

Ordföranden  uppläste  en  till  avdelningen  från  kapten  H. 
N.  Pallin  inkommen  skrivelse,  i  vilken  denne  föreslog,  att  av¬ 
delningen  snarast  möjligt  skulle  ingå  till  Kungl.  Maj:t  med 
anhållan  om  sådana  åtgärders  vidtagande,  att  distriktstjänste- 
män  å  Väg-  och  Vattenbyggnadsstyrelsens  stat  icke  skulle 
hava  rätt  att  samtidigt  inuehava  befattning  såsom  vattenrätts- 
ingenjör.  Efter  ett  kortare  meningsutbyte  uppdrogs  åt  sty¬ 
relsen  att  närmare  undersöka  frågan  och,  om  så  ansågs  lämpligt, 
upptaga  densamma  till  behandling  inom  avdelningen. 

Statens  fiskeriingenjör,  kapten  Carl  Schmidt,  höll  därefter 
ett  intressant  föredrag  över  anordningar  till  vandringsfiskens 
skyddande  vid  utbyggda  vattenfall.  Genom  utmärkta  ljusbilder 
visade  talaren  utförda  anläggningar  och  deras  arbetssätt  samt 
lämnade  en  del  uppgifter  av  statistiskt  intresse  fiån  fiskod- 
lingsanstalter  m.  m.  Föredraget  mottogs  med  stort  bifall  av 
avdelningen  och  avtackades  av  ordföranden. 

Sekreteraren  visade  slutligen  några  ljusbilder  samt  lämnade 
i  samband  därmed  några  korta  meddelanden  från  moderna 
vattenkraftanläggningar  i  södra  Tyskland  och  Schweiz.  Före¬ 
draget  avtackades  av  ordföranden. 

Eftersom  intet  vidare  var  att  anföra  till  dagens  protokoll, 
förklarade  ordföranden  det  väl  besökta  sammanträdet  upplöst, 
och  vidtog  därefter  under  god  stämning  supé  och  samkväm. 

Avdelningen  för  Väg-  och  Vattenbyggnadskonst  höll  ordinarie 
sammanträde  å  föreningens  lokal  måndagen  den  31  oktober 
1921  under  ordförandeskap  av  överingenjör  Axel  Ekwall. 

Sedan  protokoll  från  avdelningens  sammanträde  den  26  sep¬ 
tember  upplästs  och  justerats,  invaldes  i  avdelningen  civil¬ 
ingenjör  Einar  Valberg. 

Till  behandling  förelåg  ett  av  kommitterade  inom  avdel¬ 
ningarna  för  Väg-  och  Vattenbyggnadskonst  samt  Husbygg¬ 
nadskonst  avgivet  yttrande  över  Kungl.  Betongbronämndens 
förslag  till  bestämmelser  för  byggnadsverk  av  betong  och 
armerad  betong  (n:r  62,  årgång  VI  av  Meddelanden  från  Sven¬ 
ska  Teknologföreningen).  Ordföranden  inom  kommittén,  pro¬ 
fessor  Karl  Ljungberg ,  framhöll  i  korthet  de  motiv,  som  varit 
vägledande  vid  kommitténs  granskning  av  förslaget,  och  fram¬ 
höll  därvid  särskilt  det  av  kommittén  framställda  önskemålet 
om  en  uppdelning  av  bestämmelserna,  varigenom  bland  annat 
tid  efter  annan  erforderlig  revision  av  desamma  lättare  kunde 
åvägabringas. 

I  den  därpå  följande  diskussionen  deltogo,  förutom  pro¬ 
fessor  Ljungberg ,  professor  Henrik  Kreiiger ,  vilken  närmare  ut¬ 
vecklade  Betongbronämndens  synpunkter  i  de  delar,  som  voro 
skiljaktiga  från  dem  av  avdelningens  kommitté  anlagda,  samt 
dessutom  överstelöjtnant  Hj.  Fogelmarck,  professor  IV.  Fellenius , 
byråchef  K.  A.  Fröman ,  civilingenjörerna  Otto  Fischer,  L.  Hell- 
stedt  och  Frey  Samsioe. 

Avdelningen  beslöt  uppdraga  åt  kommittén  att  gemensamt 
med  styrelsen  och  med  ledning  av  aftonens  diskussion  justera 
kommitténs  yttrande  samt  uppdrog  åt  styrelsen  att  därefter 
expediera  detsamma  till  Kungl.  Maj:t. 

Från  kapten  H.  N.  Pallin  inkommen  skrivelse  med  förslag 
om  tillsättande  av  en  kommitté  med  uppdrag  att  avgiva  ytt¬ 
rande  över  1920  års  vägsakkunnigas  förslag  till  lag  om  all¬ 
männa  vägar  pa  landet  upplästes.  Herr  ordföranden  med¬ 
delade,  att  styrelsen  för  sin  del  beslutat  tillstyrka  tillsättandet 
av  en  sadan  kommitté  samt  framhöll  nödvändigheten  av  en 
snabb  behandling  av  frågan,  på  det  att  hänsyn  skulle  kunna 
tagas  till  densamma  vid  lagförslagets  handläggning  inom 
kommunikationsdepartementet. 

Efter  en  kort  diskussion  beslöt  avdelningen  tillsätta  en 
kommitté  med  ovan  angivet  ändamål  och  invalde  i  densamma 
civilingenjörerna  Arthur  Asplund,  Gustaf  Dahlberg ,  Carl  Gyllen- 
berg,  Erland  Hedström ,  H.  N.  Pallin  och  E.  Paul  Wretlind.  Till 
sammankallande  utsågs  herr  Dahlberg. 

Sammanträdet,  som  besöktes  av  ett  100-tal  medlemmar, 
förklarades  därefter  av  ordföranden  upplöst.  Supé  och  sam¬ 
kväm  vidtogo  därefter  under  som  vanligt  angenäma  former. 

Avdelningen  för  Väg-  och  Vattenbyggnadskonst  höll  ordinarie 
sammanträde  å  föreningens  lokal  måndagen  den  21  novem¬ 
ber  1921  under  ordförandeskap  av  överingenjör  Axel  Ekwall. 


Ordföranden  öppnade  förhandlingarna  med  att  hälsa  kom¬ 
munikationsministern,  statsrådet  Öme,  vilken  infunnit  sig  till 
sammanträdet,  välkommen. 

Sedan  protokoll  från  avdelningens  sammanträde  den  31 
oktober  upplästs  och  justerats,  företogs  val  av  styrelse  och 
övriga  funktionärer  för  år  1922. 

Till  ordförande  omvaldes  överingenjör  Axel  Ékwall.  Från 
stadsingenjör  A.  E.  Pählman  förelåg  skrivelse  med  avböjande 
av  återval  i  avdelningens  styrelse  och  nyvaldes  i  hans  ställe 
till  vice  ordförande  byråchef  A.  B.  Gärde.  Till  sekreterare  om¬ 
valdes  förste  byråingenjör  R.  Lindqvist. 

Till  ledamöter  i  styrelsen  omvaldes  kaptenen  i  K.  V.  V.  K. 
Carl  Schmidt  samt  civilingenjörerna  fohn  Björk  och  E.  Paul 
Wretlind ,  samt  nyvaldes  kaptenen  i  K.  V.  V.  K.  H.  N.  Pallin. 

Till  ledamot  i  föreningens  styrelse  nyvaldes  efter  direktör 
A.  Björkman,  vilken  enligt  ordningsreglerna  icke  har  rätt  att 
längre  kvarstå,  överingenjör  A.  Ekwall ,  och  till  ersättare  för 
denne  direktör  A.  Björkman. 

Till  diskussion  för  aftonen  var  upptaget  det  förslag  till  ut¬ 
låtande  i  vägfrågan ,  som  avgivits  av  inom  avdelningen  vid  före¬ 
gående  sammanträde  tillsatta  kommitterade  (se  n:r  71  årgång 
VI  av  Meddelanden  från  Svenska  Teknologföreningen). 

Civilingenjör  Gustaf  Dahlberg ,  vilken  fungerat  som  kom¬ 
mitténs  ordförande,  framhöll  i  sitt  inledningsanförande,  att 
den  knappa  tid,  som  stått  kommittén  till  förfogande,  haft  till 
följd,  att  lagförslaget  icke  kunnat  bliva  föremål  för  så  ingående 
granskning,  som  i  många  hänseenden  hade  varit  önskligt. 
Starka  motsättningar  hade  dessutom  i  vissa  principfrågor  före- 
funnits  inom  kommittéD,  vilket  i  sin  tur  försvårat  arbetet. 

Fullständig  enighet  hade  inom  kommittén  förefunnits  för 
ett  utalande  om  nödvändigheten  av  en  ny,  modern  väglag- 
stiftnings  snara  genomförande,  samt  att  sådana  bestämmelser 
därvid  borde  införas,  att  verkligt  kvalificerade  vägdirektörer 
erhållas.  Även  i  en  del  andra  frågor  hade  fullständigt  sam¬ 
förstånd  förefunnits.  Med  avseende  på  vägväsendets  organisa¬ 
tion,  särskilt  i  administrativt  avseende,  voro  de  kommitterade 
däremot  av  skilda  åsikter.  Detta  hade  resulterat  i,  att  förslaget 
till  utlåtande  kommit  att  innehålla  två  olika  lösningar  av 
organisationsfrågan.  Kommitterade  hade  nämligen  ansett  det 
lämpligt,  att  med  framläggande  av  båda  förslagen  låta  avdel¬ 
ningen  avgöra,  vilketdera  av  dessa,  som  borde  ingå  i  det 
slutliga  utlåtandet. 

Av  den  följande  diskussionen,  i  vilken  yttrade  sig  herr 
ordföranden,  landshövding  G.  Malm,  riksdagsman  S.  Liibeck, 
civilingenjörerna  E.  Hedström,  E.  Nordendahl ,  H  N.  Pallin,  A. 
E.  Pählman ,  R.  Schlyter ,  E.  Winell  och  P.  Wretlind  samt  kap¬ 
ten  L.  Sparr ,  framgick,  att  enighet  stode  att  vinna  beträffande 
vissa  önskemål  med  avseende  på  den  blivande  väglagen,  men 
kunde  mellan  skilda  grupper  av  deltagarna  även  här  tydligt 
konstateras  en  bestämd  motsättning,  särskilt  i  organisations¬ 
frågan. 

På  förslag  av  riksdagsman  N.  Liibeck  beslöt  avdelningen 
slutligen  uppdraga  åt  styrelsen  att  tillsammans  med  kommit¬ 
terade  samt  med  ledning  av  diskussionen  under  aftonen  göra 
ett  uttalande  i  frågan  beträffande  de  punkter,  där  enighet 
inom  avdelningen  kunde  anses  vara  tillfinnandes. 

Då  intet  vidare  var  att  anföra  till  protokollet,  förklarade 
ordföranden  sammanträdet  upplöst,  och  vidtog  därefter  supé 
och  samkväm.  Lqt. 

Avdelningens  styrelse  har  sedermera  gemensamt  med  kom¬ 
mittén  ytterligare  diskuterat  vägfrågan  och  därvid  kommit  till 
enighet  beträffande  vissa  önskemål,  vilka  borde  bringas  till 
K.  Majrts  kännedom.  Nedanstående  underdåniga  skrivelse  har 
på  grund  därav  i  ärendet  avlåtits. 

Avdelningens  underdåniga  skrivelse  i  vägfrågan. 

T11.1,  KONUNGEN. 

På  därom  gjord  framställning  tillsatte  Svenska  Teknolog- 
föreningens  avdelning  för  väg-  och  vattenbyggnadskonst  vid 
sammanträde  den  31  oktober  1921  en  kommitté  av  sex  per¬ 
soner  med  uppdrag  att  utarbeta  ett  förslag  till  skiivelse  till 
Eders  Kungl.  M*j:t  rörande  avdelningens  synpunkter  på  den 
förestående  väglaxsreformeu.  Till  kommitterade  valdes  avdel¬ 
ningens  ledamöter,  herrar  Arthur  Asplund  i  Göteborg  samt 
Gustaf  Dahlberg,  Carl  Gyllenberg,  Erland  Hedström,  H.  N. 
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Pallin  och  E.  Paul  Wretlind  i  Stockholm.  Av  dessa  förklarade 
sig  sedermera  herr  Asplund  på  grund  av  brådskande  tjänste- 
göromål  förhindrad  att  deltaga  i  kommitténs  arbete. 

Sedan  denna  kommitté  avgivit  sitt  förslag  till  utlåtande, 
har  avdelningen  vid  sin  ordinarie  sammankomst  den  21  no¬ 
vember  1921  närmare  diskuterat  frågan.  Därvid  kommo  skilda 
meningar  till  uttryck  beträffande  såväl  det  föreliggande,  av 
1920  års  vägsakkunniga  utarbetade  väglagsförslagets  allmänna 
beskaffenhet,  som  beträffande  dess  olika  detaljer.  Efter  av¬ 
slutad  diskussion  uppdrog  avdelningen  åt  sin  styrelse  att  till¬ 
sammans  med  kommitterade  göra  ett  uttalande  i  frågan  be¬ 
träffande  de  punkter,  där  enighet  inom  avdelningen  kunde 
anses  vara  tillfinnandes. 

Efter  förnyad  ingående  behandling  av  denna  fråga  får  av¬ 
delningens  styrelse  gemensamt  med  kommitterade  och  med 
ledning  av  den  under  avdelningens  ovannämnda  sammanträde 
förda  diskussionen  härmed  i  underdånighet  hemställa,  att  vid 
den  förestående  väglagsreformens  genomförande  följande  av 
avdelningen  uppställda  önskemål  måtte  vinna  Eders  Kungl. 
Maj:t  beaktande,  nämligen: 

att  en  ny  väglagstiftning  snarast  möjligt  måtte  geuomföras, 
förnämligast  för  att  åstadkomma  ett  utiämnande  av  väghåll- 
ningsbördan  och  möjliggöra  ett  mera  sakkunnigt  och  för  den 
nutida  vägtrafiken  bättre  avpassat  vägunderhåll; 

att  de  nya  väghållningsdistrikten  böra  omfatta  respektive 
landstingsområden ; 

att  den  kunskap  och  erfarenhet,  som  de  nuvarande  väg- 


styrelserna  i  sig  innesluta,  måtte  tillgodogöras  de  nya  lands- 
tingsvägstyrelserna  genom  vägnämnder,  bestående  av  ortsom- 
bud  och  ersättare  från  varje  inom  landstingsområdet  beläget 
härad; 

att  väghållningens  direkta  handhavande  inom  landstings¬ 
området  bör  ledas  av  en  tekniskt  sakkunnig  vägdirektör,  som 
skall  vara  medlem  av  vägstyrelsen ; 

att  vägdirektörerna  böra  utnämnas  av  Eders  Kungl.  Maj:t, 
varvid  sådana  fordringar  böra  tillämpas,  att  tekniskt,  ekono¬ 
miskt  och  organisatoriskt  kompetenta  direktörer  erhållas; 

att  över  vägdirektörerna  bör  finnas  en  tekniskt  enande 
myndighet; 

att  vägdirektörerna,  för  vinnande  av  den  för  ett  gott  resultat 
erforderliga  enhetligheten  i  vägarbetet  böra  handhava  såväl 
undersökning  och  byggnad  som  underhåll  av  vägar  inom  sina 
respektive  områden,  samt 

att  nödig  hänsyn  tages  till  den  inverkan,  som  denna  om¬ 
läggning  av  vägväsendet  får  på  väg-  och  vattenbyggnads¬ 
styrelsens  och  dess  distriktstjänstemäns  verksamhet  och  be¬ 
fogenhet. 

Stockholm  den  30  november  1921. 

Underdånigst 

För  styrelsen  för  svenska  tekno-  För  inom  avdelningen 

logföreningens  avdelning  för  tillsatta  kommitterade: 

Väg  och  Vattenbyggnadskonst: 

Axel  Ekwall  Gustaf  Dahlberg 

Ragnar  Lindqvist  H.  N.  Pallin. 


MEDDELANDEN 


Kanadas  vattenkraft.  I  junihäftet  av  T.  T.  avdelning  för 
väg-  och  vattenbvggnadskonst  år  1919  lämnades  en  kortare 
redogörelse  för  en  då  nyligen  avslutad  utredning  över  Kanadas 
vattenkrafter.  Denna  har  under  de  två  senaste  åren  varit 
föremål  för  revision  och  precisering.  De  därvid  framkomna 
siffrorna  få  emellertid  ej  anses  som  definitiva,  enär  såväl  vatten¬ 
krafterna  i  landets  otillgängliga  norra  distrikt  som  de  genom 
rationell  profilreglering  av  de  sydkanadensiska  floderna  uttag¬ 
bara  kraftbeloppen  ännu  äro  ofullständigt  kända.  Genom  ut¬ 
redningen  torde  emellertid  ha  framkommit  ett  resultat,  som 
ej  under  de  närmaste  åren  kan  avsevärt  skärpas  utan  vidta¬ 
gande  av  mycket  omfattande  och  kostsamma  undersökningar, 
varför  detta  tills  vidare  torde  få  utgöra  måttet  på  Kanadas 
kraftresurser. 

I  efterföljande  tabell  lämnas  en  sammanställning  av  under¬ 
sökningsresultatet.  Till  grund  för  »vanligt  lågvatten»  har  lagts 
medeltalen  av  minsta  vattenföringen  under  de  två  lägsta  på 
varandra  följande  7-dagarsperioderna  för  varje  år  under  obser¬ 
vationstiden.  »Beräknad  utbyggnadsvattenföring»  har  erhållits 


genom  att  ordna  månaderna  under  yarje  år  efter  dagen  med 
lägsta  vattenföringen  i  varje  månad.  Den  lägsta  av  de  sex 
vattenrika  månaderna  tages  till  utgåugsmånad.  Medelavrin¬ 
ningen  under  de  sju  lägsta  på  varandra  följande  dagarna  i 
nämnda  månad  utgör  beräknad  utbyggnadsvattenföring  för 
det  året.  Medeltalet  av  genom  motsvarande  beräkningar  er¬ 
hållna  siffror  för  alla  åren  under  observationstiden  utgör  be¬ 
räknad  utbyggnadsvattenföring  och  sammanfaller  rätt  nära 
med  6-månaders  vattenföringen  uträknad  såsom  medeltal  av 
årsvärden.  Den  mindre  vanliga  beräkningsmetoden  för  6- 
månadersvattenmängden  torde  väl  närmast  ha  framgått  ur  en 
önskan  att  undvika  ett  alltför  omständligt  arbete  med  obser¬ 
vationsmaterialet. 


Tillgänglig  och  utbyggd  vattenkraft  i  Kanada. 


Tillgänglig  kontinuerlig  kraft.  80  % 
turbin  verkningsgrad 

Installerad 

turbineffekt 

Provins 

Vid  »vanligt  låg¬ 
vatten» 

Vid  »beräknad 
utbyggnads¬ 
vattenföring». 

I  ooo-tal  hkr. 

i  ooo-tal  hkr. 

I  ooo-tal  hkr. 

British  Columbia . 

1  93*  1 

5  103 

304-5 

Alberta  . 

475 

I  138 

32,5 

Saskatchewan  . 

5*4 

I  088 

— 

Manitoba  . 

3  271 

5  769 

83,4 

I  Ontario  . 

4  950 

6  808 

1  052,0 

Quebec  . 

6915 

1 1  640 

926,0 

New  Brunswick . 

5° 

12  1 

2  1,2 

j  Nova  Scotia  . 

21 

12S 

35.8 

Prince  Edward  Island 

n 

3 

5 

1.9 

I  Yukon  and  Northwest 
Territories . 

125 

275 

13.2 

18  255 

32  075 

2  470,5 

En  undersökning  av  utbyggnadsvattenmängden  vid  utförda 
anläggningar  har  visat,  att  denna  i  medeltal  är  30  %  högre 
än  beräknad  utbyggnadsvattenföring,  d.  v.  s.  en  total  utbygg¬ 
nad  av  Kanadas  nu  kända  vattenkrafter  för  41  700000  hkr. 
kan  tänkas.  Den  utbyggda  vattenkraften  utgör  endast  5,9  % 
härav. 

Den  under  förra  året  installerade  och  för  närvarande  under 
utbyggnad  varande  effekten  uppgår  till  omkring  560  000  hkr., 
vari  inräknats  endast  verkliga  utbyggnader  ej  installation  vid 
planerad  fullständig  utbyggnad  av  anläggningarna.  I  Kanada 
har  i  medeltal  under  de  sista  15  åren  utbyggts  ungefär  150000 
hkr.  per  år  motsvarande  siffra  för  Sverige  under  10-års  perio¬ 
den  1910 — 20  är  67  000  hkr.  Det  i  kanadensiska  vattenkraft¬ 
verk  hittills  investerade  kapitalet  beräknas  utgöra  omkring 
475  miljoner  dollars.  Carl  Kleman. 


BOKANMÄLAN 


Boerner,  Fr.  Vorschriften  Jind  Formeln  fur  die  Ausfiihrung 
und  Berechnung  von  Massivkonstruktionen.  18,7  x  12,4  cm.  177  sid. 
119  fig.,  41  tabeller.  2:dra  upplagan  1921.  Ernst  und  Sohns 
Vorlag,  Berlin.  Häftad  pris  24  mark. 

Innehållet  i  föreliggande  bok  är  uppdelat  i  tre  avdelningar. 
Den  första  avdelningen  omfattar  nu  i  Tyskland  gällande  be¬ 
stämmelser  för  cement-  och  betongarbeten  jämte  kortare  för- 
tydliganden  och  motiveringar  till  dessa.  Härvid  har  bestäm¬ 
melserna  om  betongens  sammansättning  givits  en  något  mera 
ingående  behandling.  Den  andra  avdelningen  utgör  en  sam¬ 
manställning  av  beräkningsmetoder  och  formler  för  de  inom 
betongbyggnadstekniken  vanligen  förekommande  dimensione- 
ringsfallen,  och  sista  avdelningen  slutligen  innehåller  till  stör¬ 
sta  delen  diverse  tabeller  för  ofta  uppträdande  belastningsfall, 
där  särskilt  tabellerna  för  kontinuerliga  balkar  äro  av  intresse. 

Bes’ämmelserna  jämte  en  stor  del  av  formlerna  och  tabel¬ 
lerna  återfinnas  även  i  andra  publikationer.  Bokens  förtjänst 
ligger  därför  huvudsakligen  däri,  att  författaren  lyckats  att 
inom  ett  begränsat  utrymme  samla  de  grundläggande  uppgif¬ 
ter,  som  äro  nödvändiga  vid  beräkning  och  utförande  av  be¬ 
tongkonstruktioner.  E.  Lbg. 


RÄTTELSE 


Å  sid.  126,  5:te  raden  uppifrån  står  maximivärden ,  skall  vara 
maximi-  och  minimivärden . 
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UppL  B 
Serie  n:r  119 


% 


MASCHINENFABRIK  AUGSBURG-NURNBERG  AG 


Stor  driftsäkerhet,  även  under  stark 
köld.  Obetydliga  underhållskostna¬ 
der.  Enkel  manövrering  med  ringa 
betjäning. 


Antal  utförda  och  under  utförande 
befintliga  valsar  148  stycken,  därav  i 
Skandinavien  och  Finland  48  stycken. 
Hittills  utförda  största  fria  öppning 

45  meter. 

*  *  »  konstruktions- 

höjd  12.8  meter. 


Huvudrepresentant  för  Sverige, 
Norge,  Danmark  och  Finland 

Ingeniör  E.  L.  Albert 

Trollhättan. 

Speciell  representant  för  Norge 

Diplomingeniör  Thorolf 
Gregersen 

Kristiania. 

Katalog  sändes  på  begäran. 


Bilden  visar  dammen  vid 
Aarlifos  i  Norge. 


twT&L- 
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KRANAR  och  KRANSPEL.  LINSKIVOR.  LIN  KLÄM  MOR 
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SVEDALA 


TEGELMASKINER,  GRÄVMASKINER, 
STENKROSSAR,  MALMTUGGARE, 
VÄGBYGGNADSMASKINER,  BETON- 
BLANDARE,  TORVMASKINER,  VALS¬ 
KROSSAR  FÖR  TORV,  KOKS  &  KOL, 
PULVERISERINGSMASKINER,  VIND¬ 
SIKTAR,  TRANSPORTAPPARATER, 
RULLAGER,  RALLVAGNSHJUL, 
KOKILLGODS,  TACK- 
JÄRNSGJUTGODS, 

STÅLGJUT- 

GODS 

a  -b.  ÅBJÖRN  ANDERSON 

Post-  &  Telegrafadress:  Gjuteriet,  SVEDALA. 

Rikstelefon :  52,  76,  203,  183,  6  &  60. 


ALLMANNA  INGENIORSBYRAN 

STOCKHOLM  —  KRISTIANIA  -  HELSINGFORS 


KO  tIS  UL  TER  ATI  DE  OCH  BYQGAtiDE 
WGEfl/ÖRSBYRÅ  FÖR: 

VÄG-  OCH 

VATTENBYGGNADER 
ARKITEKT-  OCH 
BYGGNADSARBETEN 
BERGSTEKNISKA  ANLÄGGNINGAR 
MÄTNINGAR  OCH  STADSPLANER 


ANVÄND 

CEMENT 

-  FRÅN  - 

Svenska  Cementförsäljnings 

llillllll . . 

Aktiebolaget 

lllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllll 

MALMÖ 

VARS  GAMLA  VÄLKÄNDA  MÄRKEN  ÄRO: 
LOMMA  (LIMHAMN)  =  ÖLAND 
VISBY  .  HELLEKIS  .  MALTES. 
HOLM  .  KLAGSHAMN  .  1FÖ 


TELEGRAMADRESS :  CEMENTA  *  MALMÖ 


4  .  * 

Allmänna  Telefonaktiebolaget 

L.  M.  E  RICSSON 

Järnvägstekniska  avdelningen. 

STOCKHOLM. 

Telefoner:  Riks-  96  34.  Allm.  24  400. 

Elektrisk  och  mekanisk  signalmateriel 
för  järnvägsändamål. 


.i 
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VÄG-  OCH  VATTENBYGGNADSKONST 


Moderna  Industri¬ 
byggnader 

utföras  av 
AKTIEBOLAGET 

ARCUS 

Stockholm 


A.-B.  INGENIÖRSFIRMAN 

UNANDER&JONSON 

Undersökningar,  förslag,  arbetsledning  ocli 
kontrollantskap. 

Vattenledningar  och  avlopp.  Bangårdar.  Hamnar 
Vattenkraftsanläggningar.  Järnvägar. 
Vattenrättsfrågor.  Planer  för  Industri- 

Trafikutredningar.  och  villasamhällen. 

A.  T.  20378.  Kl.  Norra  Kyrkog.  26  Telegr.-adr. 

R.  T.  76  64.  S  T  0  C  K  H  0  L  M  UNANSON 


BERGSUNDS 

MEKANISKA  VERKSTADS  A.-B. 


BROAVDELNINGEN 

STOCKHOLM  SÖ. 
Telegramadress:  »Bergsund»  och  »Bemeve» 


JÄRNBROAR,  GROVPLÅTS-  och 
FACKVERKSKONSTRUKTIONER. 


FRANS  SVANSTRÖM  &  C:o 

LJUSKOPIERINGS  ANSTALT 

Salviigränd  5. 

Sthlmstel.  10  50.  Rikstel.  »Svanström  &.  C:o». 

Beställningar  emottagas  genom  samtliga  våra  detaljaffärer: 

Myntgatan  1,  Drottninggatan  6,  Norrmalmstorg  1, 
Södermalmstorg  8,  Handtverkaregatan  8,  Jakobstorg. 


Ledig  plats. 

Arbetsehefsbefattning. 

En  arbetschefsbefattning  hos  Gatu-  och  vägförvaltningen  i 
Göteborg  kungöres  härmed  ledig  till  ansökan,  och  äga  sö¬ 
kande  till  densamma  att  senast  den  10  nästkommande  januari 
före  kl.  12  på  dagen  å  stadens  byggnadskontor,  Mårten 
Krakowsgatan  5,  ingiva  sina  till  Gatu-  och  vägförvaltningen 
ställda  ansökningar  jämte  läkarebetyg  och  prästbetyg  samt  de 
handlingar,  sökande  vill  därvid  åberopa. 

Befattningen,  som  skall  tillträdas  snarast  möjligt,  tillsättes 
på  sex  månaders  ömsesidig  uppsägning  och  mot  en  avlöning 
av  7,500  kronor  för  år  samt  rätt  till  tre  ålderstillägg,  vart¬ 
dera  å  500  kronor,  efter  respektive  5,  10  och  15  års  tjänst¬ 
göring.  Härtill  kommer  för  närvarande  dyrtidstillägg  enligt 
av  stadsfullmäktige  fastställda  grunder.  Innehavare  av  be¬ 
fattningen  år  skyldig  att  ingå  i.änke-  och  pupillkassan  för 
stadens  ämbets-  och  tjänstemän  samt  betjänte  och  underkastad 
den  tjänstgöringsskyldighet,  som  kan  varda  i  vederbörlig  ord¬ 
ning  bestämd.  ;  j  ,  •  - 

Göteborg  den  2  december  1921. 

GATU-  OCH  VÄGFÖRVALTNINGEN. 


PROFNINGS- 
ANSTALTEN 

Malmskillnadsg.  64,  Stockholm.  R.  T.  15060, 1 5051, 
16052,  15063.  Tal.-adr.i  ELEKTROPROF. 

CARL  A  ROSSANDER,  TORSTEN  HOLMGREN,  FRITHIOF  HOLMGREN, 

MANNE  T.  LINDHAGEN. 

MALMÖBYRÅN,  Förest.  LINUS  BOHLIN.  Mäster  Nilsgatan  1.  R.T.  3970. 

KONSULTERANDE  INGENJORSBYRÅ  INOM 
ELEKTRISKA,  BERGSMEKANISKA  OCH  MASKINPACKEN. 

Ansluten  till  Svenska  Konsulterande  Ingenjörers  Förening 

Utredningar,  program,  besiktningar,  avprovningar  m.  m.  be¬ 
träffande  kraftanläggningar,  elektriska  överförings-  och  distrl- 
butlonsanläggnlngar,  elektriska  smältverk,  järnverksanlägg-  , 
nlngar  och  järnvägar,  hissar,  Installationer  m.  m.  m.  m. 


Ingeniörsfirma 

SVEN  CARLSON 

FALUN. 


Luftbanor. 

Omlastare. 

Transport * 

anläggningar. 
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På  bekostnad  av  Svenska  Teknologföreningens  Polhems* 
fond,  som  har  till  uppgift  att  bereda  understöd  åt  svensk  forsk* 
ning  inom  tekniska  ämnesområden  samt  uppmuntran  och  be* 
löning  åt  för  industrien  och  byggnadskonsten  viktiga  tekniska 
undersökningar,  rön  och  framsteg  inom  vårt  land,  har  nu  ut* 
givits 


EKONOMISK  DIMENSIONERING 

AV 

VATTENKRAFTANLÄGGNINGAR 


AV 

Kapten  NILS  WESTERBERG 
Konsulterande  ingenjör, 
Vattenbyggnadsbyrån,  Stockholm. 

Pris  kr.  8:  — 


Arbetet  innehåller  en  sammanställning  på  matematisk  grund 
av  de  faktorer,  som  inverka  på  det  ekonomiska  utbytet  av  en 
vattenkraftanläggning,  och  avser  att  vara  till  ledning  vid  dylika 
anläggningars  planläggning  med  avseende  på  utbyggnadsvatten* 
mängdens  storlek  i  förhållande  till  variabel  vattenmängd  och 
kraftbehov  ävensom  vid  projektering  med  avseende  på  olika 
huvuddelars  dimensionering.  De  omständigheter,  vilkas  infly¬ 
tande  härvidlag  beaktas,  äro  i  huvudsak:  anläggningskostnaden, 
årliga  kostnader,  inkomster,  eventuell  reservcentral,  successivt 
ökad  belastning,  hänsyn  till  största  relativa  eller  absoluta  av* 
kastning  m.  m.;  och  i  avseende  på  de  olika  konstruktionsdelar, 
som  kunna  förekomma,  behandlas  tunnlar,  tubledningar,  grävda 
och  sprängda  kanaler,  rännor  och  turbinkammare.  Särskilda 
kapitel  ägnas  i  detta  sammanhang  åt  frågan  om  beräkning  av 
vattenkraftens  kapitalvärde  och  intermittent  drift. 

De  grafiska  diagrammen  avse  att  underlätta  beräknandet 
av  förekommande  matematiska  uttryck,  som  med  tillhjälp  av 
dessa  diagram  sker  enkelt  och  med  för  praktiska  behov  tillräck* 
lig  noggrannhet. 
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A.--B.  SVENSKA  TEKNOLOGFÖRENINGENS  FÖRLAG 

STOCKHOLM. 


V 


CENTRALTRYCKBRIBT,  STOCKHOLM  1031 


